der modelleisenbahner 


FACHZEITSCHRIFT 

FÜR DAS MODELLEISENBAHNWESEN 
UND ALLE FREUNDE 

DER EISENBAHN JAHRGANG 28 



Organ 

des Deutschen 
Modelleisenbahn- 
Verbandes der DDR 



APRIL 

TRANSPRESS VEB VERLAG FÜR VERKEHRSWESEN 

VeFiagspoitamT Ermüibelipreis V M 32 542 


4/79 













Das Bild 

vom 

Vorbild 


Mbrn Bl»r tfümifur Ji/y Tagen mm* ehern pi Tit, f$H 01 der DB mit einem 2ath?igen ehemaligen 

4 Klxsst* W&gt*n der DRGtWJi gebaut), di*' hier iw riru*j Jahirn bered* nw der DR an em ÄVrk verkauft waren und im 
HWfci er&e/ir <t ändert 

Foh* Hemer Preuß. Berlin 


Leiten u der HK dvt DR, IS&5 vrsttn.ti* gebaut aber jetft M'tum aus dem Be 

trivbspxrk dt t DU ausgemdtieden 

Fol m Manfred Washrod. Leipzig 






Redaktion 

Verantwortlicher Redakteur: 

Ing.-Ök. Journalist Helmut Kohl beiger 
Typografie; Pressegesetz n Gisela Dzykowski 
Anschrift der Redaktion.: „Oer Modelleisenbahner", 
DDR — 108 Berlin, Französische Str. 13/14, Postfach 
1235 

Telefon: 2041276 

• 

Sämtliche Post für die Redaktion ist nur an unsere 
Anschrift zu richten. 

Zuschriften, die die Seite „Mitteilungen des DMV 11 (aiso 
auch für „Wer hat — wer braucht?") betreffen, sind 
hingegen nur an das General Sekretariat des DMV, DDR 
— 1035 Berlin. Simop-Dach-Str. 10 zu senden 


der modelleisenbahner 

Fachzeitschrift für das Modelleisenbahnwesen 
und alle Freunde der Eisenbahn 

4 April 1979 • Berlin ■ 28. Jahrgang 


Organ des Deutschen Modelleisenbahn-Verbandes der DDR 


Herausgeber 

Deutscher Modelleisenbahn-Verband dar DDR 


Redaklionsheirat 

Gunter Barthel, Erfurt 
Karlheinz Brust, Dresden 
Achim Delang, Berlin 

Dipt.-tng. Günter Driesnack, Konrgsbruck (Sa.l 
DipL-lng. Peter Eickel, Dresden 
Eisenbahn-Bau-Ing. Gunter Fromm, Erfurt 
Ing. Walter Gemgü. Zeuthen 
Joachim Kubig, Berlin 

Prof, em Dr. $c techn, Harald Kurz, Rade beul 
Woif-Dietger Mac hei. Potsdam 
Dipl,-Jur Ing, Erich Preuß, Berlin 
Joachim Schnitzer, Kleinmachnow 
Hansotto Voigt, Dresden 


Erscheint \m tr ans*»™ VE8 Verlag für Verkehrswesen 
Berlin 

Verlagsleiter 

Dipl-Ing,-Ök, Paul Kaiser 

Chefredakteur des Verlags: 

DipL-lng,-Ök. Journalist Man Kieze 
Lizenz Nr. 1151 

Druck: |140) Druckerei „Neues Deutschland", Berlin 
Erscheint monatlich; 

Preis: Vierteljährlich 3,—M. 

Auslandspreise bitten wir den Zeitschriftenkatalogen 
des „öuchexport”. Volkseigener Außenhandelsbetrieb 
der DDR, DDR — 701 Leipzig, Postfach 160, zu 
entnehmen. 

Nachdruck, Übersetzung und Auszuge sind nur mit 
Genehmigung der Redaktion gestattet. 

Für unverlangt ein ge sandte Manuskripte, Fotos usw 
übernimmt die Redaktion keine Gewähr. 

Art.-Nr. 16330 

Redaktionsschlüß: 16.1.1979 
Geplante Auslieferung: 10.4 1979 


Alleinige Anzeigen Verwaltung 

DEWAG Berlin, DDR — 1026 Berlin, Rosenthaler Str 
28/31. PSF 29, Telefon: 2362776. Anzeigenannahme 
DEWAG Berlin, alle DEWAG-Betriebe und deren 
Zweigstellen in den Bezirken der DDR, 


Bestellungen nehmen entgegen: in der DDR: sämtliche 
Postämter, der örtliche Buchhandel und der Verlag — 
soweit Liefermoglichkeit; im Ausland: der internatio¬ 
nale Buch- und Zeilschrrftenhandel, zusätzlich in der 
BRD und in Westberlin : der örtliche Buchhandel, Firma 
Helios Literaturvertrieb GmbH., Berlin {West} 52, 
Eichborndamm 141—167, sowie 2aitungsvertriieb Ge¬ 
brüder Petermann GmbH&Co KG, Berlin [West) 30, 
Kurfurstenstr, 111. 

UdSSR: Bestellungen nehmen die städtischen Abtei¬ 
lungen von Sojuspechatj bzw. Postämter und Fest¬ 
konto re entgegen Bulgarien: Raznoisznos, 1. rue Asse, 
Sofia. China: Guizi Shudian, P. O B. 88. Peking, CSSR 
Orbis Zeitungsvertueb, Bratislava, Leningradska ul 12. 
Polen: Buch: u. Wiicza 46, Warszawa 10. Rumänien; 
Cartim ex, P. Q. B. 134/135. Bukarest. Ungarn; Kultura, 
P. O. B. 146, Budapesl 6. KDVR: Koreanische Gesell¬ 
schaft für den Export und Import von Druckerzeugnis¬ 
sen. Chuipanmui, Nam Gu Dong Heung Dong Pyongy- 
ang. Albanien: Ndemnerrja Shetnore Sotimeve, Tirana. 
Auslandsbezug wird auch durch den Buchexport 
Volkseigener Außenhandelsbetrieb der Deutschen 
Demokratischen Republik, DDR — 701 Leipzig, Lenin- 
strafie 16, und den Verlag vermittelt, 


Die Redaktion wurde im Jahre 1977 anläßlich des 
25jährigen Bestehens mit der Ehrennadel des DMV in 
Gold ausgezeichnet 


Seite 


Das Bild vom Vorbild .., ..,... 2.U.-S, 

Peter Glanert 

Die Herausbildung des Berliner Schnell bah nnetzas — einige Gedanken zu Vergangenheit und 

Perspektive des Berliner S-Bahnnetze? — .... 94 

Unter einer Dachschräge auf etwas mehr als 5mt. 101 

Dieter Gerl ach 

Kleine Schönheitskur für die BR US in N. ... 103 

Werner Schulz 

Eine kleine TT-Anlage — noch im Rohbau .. 104 


Unzählige Gedanken zu ein und demselben Thema: Umbau von Weichen auf Unterflur: 
Frita Hanisch 

Unterflurantrieb für Weichen des Systems PILZ mit 90" Drehung der Weichenlaterne 
Günther Feuere i Ken 


Und hier eine andere Variante ...... .. 106 

Beilage „Elektronik für Modelleisenbahner" ...... . 109 

Peter Heu mos 

Umbauanleitung für gedeckte PIKO-H0-Gülerwagen.. .... 108 

Ulrike Brodkorb/Michael Huth 

12. Zentrales Spezia Nstentreffen „Junger Eisenbahner' 1 1978(2} 

2, Verlauf, Beobachtungen, Schlußfolgerungen... 113 

E. Günther 

Steilrampe Eibanstock — Vorbild und Modellvorschlag ., . . . . 115 

Wissen Sie schon; Text zum Lokfoto des Monats..... , 118 

lokfoto des Monats: Dampf-Rekoschnellzuglokomctive der BR 01* der DR; hier: Das Original- 

Vorbild des PIKO-HO-Modells, die Ol 0505-6 .. 119 

Lokbildarchiv.... 120 

Unser SchiBnenfahrzeugarcbiv: 

Günther Fiebig 

Der Triebwagenzug der ehemaligen Neuhaldensiebener Eisenbahn. 121 

Volkmar Kockeritz 

Das Lokomotiv-Musaum in Resita [SRR| ..... 123 

Mitteilungen des DMV. .... 126 

Der Kontakt. .... 128 

Im Nachgang: Nochmals Fotos von der Brandenburgi&chen Städtebahn .... .... 3.U.-S, 



Titelbild 

Im wahrsten Sinne des Wortes schleppt hier die 41 1005 ihren gewiß nicht leichten Gütarzug mit Volldampf 
über die Strecke Die Einheitsdampflokomotiven der BR 41 wurden von 1936 bis 1941 in einer Stückzahl 
von 366 Exemplaren gebaut, und es wer wohl die vielseitigste Dampflokomotive der DR. Man sahsiH vor 
Schnellzügen ebenso wie vor Personen- und Güterzügen. Obwohl bereits in den 50er Jahren die Kessel 
erneuert werden mußten und 21 Maschinen sofort Nachbaukessel (darunter auch die abgebildate) sowie 
etwas später 90 Lokomotiven Neubauersatzkessel erhielten, ist jetzt der Bestand der DR analem nur noch 
gering. Und auch diese «edlen im Dienst stehenden Maschinen dieser Baureihe sollen in absehbarer Zeit 
ausgemusteri werden. Foto: Helmut Constabel, Magdeburg 


Rücktttalbild 

Ein Motiv von der HO-Anlage des Freundes Otwin Schönau, Leipzig, die wir im Heft 6/1970 näher 
vorstellten. Hier eine Szene mit einer 89? an der Schlacke. Der Schlackesufzug ist ein Eigenbau, die 
PI KO- Lok wurde frisiert (Rohrleitungen, Überdruckventil, Dampfpfeife usw.L 

Foto. Otwin Schönau, Leipzig 
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Ing. PETER GLANERT (DMV), Halle/S. 


Die Herausbildung des Berliner Schnellbahnnetzes — 

einige Gedanken zu Vergangenheit und Perspektiven des Berliner S-Bahnnetzes 


Am 8. August 1924 fuhr im Norden Berlins der erste 
elektrisch betriebene Schnellbahnzug in Richtung Bernau 
ab. Dieser Tag wird als der Geburtstag des elektrischen 
Schnellbahnbetriebs in Berlin angesehen. Sein 50jähriges 
Jubiläum wurde dementsprechend im Jahre 1974 auch 
würdig begangen. Der Anfang für ein perfektes Schnell¬ 
bahnsystem war gemacht, obwohl diese Strecke die Berliner 
Innenstadt kaum berührte. Diese sowie die beiden folgenden 
Nordstrecken nach Oranienburg und Velten dienten ledig¬ 
lich der Sammlung von Erfahrungen für die Elektrifizierung 
des bereits konzipierten Gesamtnetzes, Daraus ergibt sich 
der enge Zusammenhang dieser Strecken mit der noch im 
folgenden behandelten sogenannten Großen Elektrifizie¬ 
rung als Entwicklungsetappe. 

Bald nach Inbetriebnahme der Strecke nach Bernau wurden 
die ersten Vorbereitungen für die umfassende Elektrifizie¬ 
rung der Stadt-, Ring- und Vorortbahnen getroffen. Die 
Bauarbeiten begannen im Frühjahr 1926, und bereits am 
11. Juni 1928 fuhr der erste elektrische Zug zwischen Pots¬ 
dam und Erkner über die Stadtbahn. Die Aufnahme des 
durchgehenden Betriebes mit ausnahmstos elektrischen 
Zügen auf dieser Strecke erfolgte dann am 7. Ok¬ 
tober 1928. 

Ein kurzer Abriß der Berliner Verkehrsgeschichte 

Friedrich List legte im Jahre 1833 den Entwurf für ein 
deutsches Eisenbahnsystem vor, bei dem sich in Berlin fast 
alle Strecken des Ost-West-Verkehrs vereinigten. Dieser 
Plan beeinflußte maßgebend die verkehrstechnische Ent¬ 
wicklung Berlins in der 1, Hälfte des 19. Jahrhunderts. 1838, 
mit der Eröffnung der Eisenbahn Berlin—Potsdam, begann 
die Geschichte des Berliner Vorortverkehrs. Andere Bahn¬ 
linien erreichten dann in den Folgejahren Berlin, und jede 
besaß ihren eigenen Kopf-Endbahnhof in einem anderen 
Stadtteil So entstanden von 1838 bis 1848 der Potsdamer, der 
Anhalter, der Frankfurter, der Stettinerund der Hamburger 
Fernbahnhof. 

Zu jener Zeit verkehrten in Berlin zur Bewältigung des 
inner städtischen Verkehrs Pferdeomnibusse, ab 1865 aber 
als ein wesentlicher Fortschritt die Pferdestraßenbahn, 
Doch schon recht bald war auf Grund des rasch steigenden 
Verkehrsaufkommens damit eine Befriedigung der Ver¬ 
kehr sbedürfnisse kaum noch möglich. 

Seit September 1851 bestand eine Ringverbindungsstrecke 
für den Güterverkehr zwischen den einzelnen Kopfbahn- 
hdfen; eingleisig und mitten auf den Straßen, unmittelbar 
vorbeiführend am Brandenburger*, Potsdamer* und An¬ 
halter Tor. Ab 1868 hatten auch der Görlitzer und der 
Frankfurter Bahnhof (heute Ostbahnhof) an diese Strecke 
Anschluß bekommen. Diese städtische Eisenbahnstrecke 
war die erste preußische Staatsbahn, Der lebhafte Straßen¬ 
verkehr erschwerte den Betrieb auf der Verbindungsbahn 
derart, daß er auf ihr zuletzt nur noch in den Nachtstunden 
abgewickelt werden konnte. 

Die Entstehung des Berliner Nahverkehrssystems 

Mit dem Entwurf einer neuen Ringstrecke — damals als 
Gürtelbahn bezeichnet — wurde im Jahre 1865 der Grund¬ 
stein für die heute noch existierende Ringbahn gelegt. 
Bereits im August 1870 verkehrten Güterzüge auf der ersten 
Teilstrecke von Schöneberg über Tempelhof—Rixdorf 
(Neukölln)—Stralüü — Gesundbrunnen nach Moabit. Die 
endgültige Streckeneröffnung erfolgte am 17. Juli 1871, zu¬ 


nächst mit 4 Bahnhöfen, Im Jahre 1872 kamen 2 weitere 
Bahnhöfe hinzu, 1875 der Bf Weißensee (heute Greifswalder 
Str.) und 1876 der Bf Treptow. Damit waren die ersten, 
damals noch selbständigen Vororte mit Berlin verbunden, 
denn bereits am 1. Januar 1872 wurde der Personenverkehr 
mit zweigeschossigen Personenwagen aufgenommen. An¬ 
fangs verkehrten 2 Züge pro Tag, später 3. Auf der alten 
Verbindungsbahn wurde der Betrieb am 16. Juli 1871 ein¬ 
gestellt. 

Am 15.November 1877 erfolgte die Inbetriebnahme des 
zweiten Bauabschnitts der Ringbahn von Schöneberg über 
Wil mersd orf—Gru newa Id—Cha r I otte n bur g nach Moa bit. 
Bereits ein Jahr später begann der Bau einer die Stadt von 
Osten nach Westen durchziehenden Eisenbahnstrecke. Sie 
durchquerte viergleisig auf 731 gemauerten Wölbbögen mit 
einer Länge von 12,15 km das Berliner Häusermeer und war 
die erste Viaduktbahn Europas, Vom 7. Februar 1882 an 
wurde sie, als „Stadtbahn" bezeichnet, für den Vorortver¬ 
kehr genutzt, nachdem zuvor das nördliche Vorortgleispaar 
(heutige S-Bahngleise) mit den Vorortstrecken nach Werder, 
Spandau und Erkner verbunden worden war, und ab 
Mai 1882 erreichten über das südliche Ferngleispaar auch 
die Fernzüge ihre End* bzw, Abgangsbahnhöfe auf de» 
Stadtbahn. Die Stadtbahn erhielt die Bahnhöfe CharlOtten¬ 
burg, Zoologischer Garten, Bellevue, Lehrter Bahnhof, 
Friedrichstraße, Börse (heute Marx-Engels-Platz), Alexan¬ 
derplatz, Jannowitzbrücke und Schlesischer Bahnhof. Seit 
dem Bau der Bahnhöfe Tiergarten und Savignyplatz in den 
Jahren 1885 bzw. 1896 war die Stadtbahn bis zur Jahrhun¬ 
dertwende komplett ausgerüstet. 

Mit dem Bau der beiden Verbindungskurven am heutigen Bf 
Ostkreuz entstanden 2 Halbringe, so daß die Züge über die 
Stadtbahn und den Nordring bzw. über sie und den Südring 
verkehren konnten. Vom Süd ring aus wurde außerdem der 
Potsdamer Bahnhof in Form einer Spitzkehre erreicht, wo 
die Züge zur Weiterfahrt Kopfmachen mußten. Um durch¬ 
fahrenden Fahrgästen den Umweg über den Potsdamer 
Ringbf zu ersparen, wurde der Fahrplan so gestaltet, daß auf 
dem zuvorliegenden Bf Kolonnen Straße durch Um steigen 
stets ein Anschlußzug in der bisherigen Fahrtrichtung 
erreicht werden konnte. 

Mit der Ring- und Stadtbahn sowie mit den anschließenden 
Vorortstrecken war das Nahverkehrs netz der KFEV in 
Berlin vollständig ausgebaut, das neben anderen Verkehrs¬ 
mitteln wirksam wurde. Die Züge bestanden gewöhnlich aus 
6 bis 8 Wagen, die je eine LüP von 9700 mm und einen 
Achs stand von 4600 mm hatten. Meist wurden 6 Wagen 
III. Klasse und 2 Wagen II. Klasse eingesetzt, die 4 bis 5 Ab¬ 
teile mit insgesamt 50 Sitzplätzen besaßen. Die von 1895 an 
beschafften 1 B i n2-Tenderlokomotiven der Gattung T 5 
hatten eine Masse von 53 t und 5,5 m 3 Wasser- sowie R67 t 
Kohle Vorrat. Der Treibraddurchmesser betrug 1600 mm, die 
Höchstgeschwindigkeit 75 km/h. Doch bald zeigte sich, daß 
für den städtischen Schnellverkehr die Grenzen der Lei¬ 
stungsfähigkeit des Dampfbetriebs erreicht waren. Bereits 
1888 legten Siemens und 1889 die UEG (später AEG) 
AEG) Pläne zur Elektrifizierung der Stadtbahn vor, die 
jedoch strikt abgelehnt wurden. Neue, leistungsstarkere 
Dampflokomotiven der Gattungen T 12 (BR 74) und T 14 (BR 
93 lösten die T 5 ab und vollbrachten heute kaum noch 
vorstellbare Beförderungsleistungen. Im Jahre 1908 befuh¬ 
ren allein die Stadtbahn werktags 192 Nor dring-, 
146 Südring- und 418 Vorortzüge, insgesamt also 756 Fahr¬ 
ten, deren Zahl sich an Sonn- und Feiertagen bis auf 
836 erhöhte. Die Stärke dieser Züge war inzwischen bis auf 
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40 Achsen angestiegen, und die Züge folgten sich im 
2 1/2-Minuten-Abstand. 

Die Elektrifizierung der Stadt-, Ring- und Vorortbahn 

Im Jahre 1900 begann ein elektrischer Versuchsbetrieb auf 
der Wannseebahn zwischen Zehlendorf und dem Berliner 
Wannseebahnhof mit eigens dazu umgebauten Abteilwagen, 
Die Firma Siemens & ffa/ske erhielt dazu die Geneh¬ 
migung, nachdem die ersten Betriebsergebnisse der Pariser 
Metro Vorlagen, Der Betrieb wurde jedoch, ohne positive 
Ergebnisse gezeigt zu haben, schon wieder im Jahre 1902 
eingestellt Deshalb erhielt die LT EG die Genehmigung, auf 
eigene Verantwortung die Strecke Groß-Lichterfelde Ost— 
Potsdamer Hing- und Vorortbahnhof zu elektrifizieren. Am 
8. Juli 1903 wurde auf der 9,3 km langen Strecke der Betrieb 
auf ge nommen. Es verkehrten wiederum zu Triebwagen 


um ge baute Abteilwagen, Die Stromzuführung erfolgte über 
eine neben dem Gleis verlegte Stromschiene, die 550 V - 
führte. Dieser Betrieb bewährte sich so gut, daß er als 
Regelbetrieb bis zum 2, Juli 1929 fortgeführt wurde. Die 
Betriebseinstellung erfolgte erst wegen der Umstellung auf 
750 V im Rahmen der „Großen Elektrifizierung“ (Bilder 6 
und 7). Man unternahm dann weitere Versuche mit der 
elektrischen Traktion, so auch mit Einphasen-Wechselstrom 
in den Jahren 1903/04 auf der Strecke Spindlersfeld— 
Nieder sc hone weide—Johannisthal und, nachdem nach 
langen Kämpfen unterschiedlicher Interessengruppen un¬ 
tereinander der preußische Landtag 1913 das Gesetz zur 
Elektrifizierung der Berliner Stadt-, Hing- und Vorortbah¬ 
nen angenommen hatte— im Jahre 1914 auch auf der 
Strecke Dessau—Bitterfeld. Eingesetzt waren Stadtbahn- 
Abteilwagen und vorgestellteTriebgestelle(EB 1 bis 3) sowie 
eine l'B + BT-Ellok (EG 509/510) in Vielfachsteuerung. 1913 



Bitd J Viaduktstrecke zwischen den 
Bfen Jannowitzbrucke und Alexan- 
derplmli kurz vor der Inbetriebnahme 
1832 


Bild 2 Bau der alten Bahnsteighalle 
Friedrichstraße 1881 


Bild 3 Außcnamicht den Bf Fried¬ 
richs fraßt: nach Jni?eLrjebnaftiTie der 
Stadtbahn 1832 


Bild 4 Der Bf Friedlichst rmße um die 
Jahrhundertwende 


Bild 5 Bf Savignyplatz noch mit 
dampf betriebenem 'Stadtbahnzug um 
die Ja hrh undert wende 
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wurden für den Einsatz: auf dem Nordring (Westend— 
G es undbrunnen—Ostkreuz—Schlesisc her Bf—Stadtbahn) 
4 Trieb- und 3 Steuerwagen (später ET 88) bestellt. Der erste 
Weltkrieg unterbrach die Versuche ebenso wie die Fer¬ 
tigstellung der Triebwagen. Doch bereits im Dezember 1919 
wurden die unterbrochenen Vorarbeiten für die Elektrifi¬ 
zierung wieder aufgenommen. Die Versuche mit Einphasen- 
Wechselstrom 16 2/3 Hz 15 kV wurden jedoch zugunsten 
eines Gleichstrombetriebs mit seitlicher Stromschiene auf¬ 
gegeben , der sich bereits auf der Lichterfelder Versuchs¬ 
strecke und bei der Berliner Hoch- und Untergrundbahn 
bewährt hatte. Angesichts der Überalterung des vorhande¬ 
nen Wagenparks und der Notwendigkeit zur Schaffung 
neuer Fahrzeuge fiel die Entscheidung für einen Trieb¬ 
wagenbetrieb. Im Jahre 1919 wurden die ersten Aufträge für 
die Elektrifizierung der vom Stettiner Vorortbahnhof nach 
Bernau, Oranienburg und Velten ausgehenden Nordstrek- 
ken vergeben, um Erfahrungen für die Elektrifizierung der 
Stadt-, Ring- und Vorortbahnen sammeln zu können. Im 
Frühjahr 1922 war Baubeginn, doch infolge der Inflation 
konnte die erste Strecke vom Stettiner Bf nach Bernau erst 
am 8. August 1924 elektrisch in Betrieb genommen werden. 
Dieser Tag galt als unmittelbarer Beginn der Gesamtelek¬ 
trifizierung der Stadt-, Ring- und Vorortstrecken, die end¬ 
gültig im Juli 1926 beschlossen wurde. Vor der umfassenden 
Umstellung auf elektrischen Betrieb würden noch die Ver¬ 
suchsstrecken nach Oranienburg (1925) und nach Velten 
(1927) ausgerüstet. 

Auf diesen 3 Nordstrecken wurden die verschiedenartigsten 
Versuchsfahrzeuge eingesetzt, die Aufschluß über die 
zweckmäßigste Bauform der kommenden Serienlieferun¬ 
gen geben sollten (Bilder 8 und 9) Eigens für den elektrischen 
Betrieb wurden sämtliche Bahnsteige auf 760 mm über 


Schienenoberkante erhöht, um auf Trittstufen verzichten zu 
können Das war eine wichtige Voraussetzung für einen 
Schneilbahnbetrieb mit flüssigem Fahrgastwechsel. Die 
Erhöhung der Bahnsteige erfolgte nach dem Bau eines 
Versuchsbahnsteigs in Tempelhof dann bei den Folgeab- 
schnitten. 

Die „Große Elektrifizierung“ 

Eines der größten Elektrifizierungsvorhaben der DRG be¬ 
gann Ende der 20er Jahre mit der Umstellung der Berliner 
Stadt-, Ring- und Vorortbahn von Dampf- auf elektrischen 
Betrieb. Die Hauptgründe für die Durchführung dieses 
gewaltigen Vorhabens waren die Anstrebung dichterer 
Zugfolgen, die Verkürzung der Fahrzeiten, größere Anfahr¬ 
beschleunigung sowie die Beseitigung der Qualm- und 
Rußbelästigungen in der dichtbebauten Innenstadt Im 
Gegensatz zu den übrigen Nahverkehrsmitteln (Hoch- und 
Untergrundbahn, Straßenbahn, Omnibus), war das Strek- 
kennetz seit dem Jahre 1907 nicht mehr modernisiert wor¬ 
den, In der Inflation sowie in den Folgejahren machte sich 
ein immer stärkerer Verkehrsrückgang bemerkbar, dem nur 
durch eine umfassende Modernisierung begegnet werden 
konnte. 

Die erste umgestellte Strecke mit einer Länge von 57,14 km 
führte von Potsdam über Grunewald, die Stadtbahn und 
Rummelsburg nach Erkner. Bis zur Aufnahme des regulä¬ 
ren Betriebs verkehrten die elektrischen Probezüge ab 
11. Juni 1928 zwischen den Dampf zögen und in deren Fahr¬ 
plänen (Bild 10). Am 10. Juli 1928 waren die Anschi ußstreh- 
ken Bin “Wannsee—Stahnsdorf, und am 23. August 1928 
die vom Bf Ausstellung (heute: Westkreuz) nach Spandau 
West auf elektrischen Betrieb umgestellt. 


Biid Ö Tnebwagen 3951 der Versuchs strecke Potsdamer Bf—Groß-Lichter- 
felde Ost 

Bild 7 Einer der beiden 1916 gebauten Tw für die nicht gebaute U-Bahn-Lime 
Brunnenstraße — jVeukcJiri. Diese beiden Fahrzeuge kaufte die KPEVan, und sie 
standen bis zum Jahre 1929 im Dienst auf der Lichterfelder Versuchsstrecke , 


Bi/d 8 Serienbaus rt für die Nordstrecken (später Bfl ET i 69) in Ursprungsaus- 
fuhrung 

Bild 9 Versuchszu# D auf den Nordstrecken. Der Zug hat noch eine Willison 
Kupplung. 
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Somit konnte am 7, Oktober 1928 der regelmäßige elektri¬ 
sche Zugbetrieb über die Stadtbahn aufgenommen werden* 
Dieser Tag, der sich vor wenigen Monaten zum 50. Male 
j ährte, kann allgemein als Geburtstag des durchgehenden 
elektrischen Betriebs auf der Berliner Stadtbahn bezeichnet 
werden, denn seit diesem Datum begann der Dampfbetrieb 
der Stadt-, Ring- und Vorortbahn (abgesehen von den 
3 Nordstrecken) ein Stück Berliner Geschichte zu werden 
(Bild 11). 

Am 6. November 1928 wurde der Südring mit den angrenzen¬ 
den Vor ortstre c ken N eu köiln—B aum s chulen weg—Gr üna u 
und Schlesischer Bf—Kaulsdorf elektrisch befahren. Seit 
dem 1, Februar 1929 verkehrten elektrische Züge auf dem 
Nordring und den Strecken Ostkreuz—Treptower Park- 
Baumschulen weg sowie Schöneweide—Spindlersfeld. 

Am 20* März 1929 folgte die Verbindungskurve am Bf 
Ostkreuz zwischen dem Nordring und der Stadtbahn, Die 
Spitzkehre vom Potsdamer Ringbahnhof über Kolon¬ 
nenstraße zum Südring sowie die Verbindung Halensee— 
Westend waren am 18. April 1929 umgestellt Somit war die 




Bild 10 Einer der ersten e/ektriscJj en 
Probe rüge mit Fahrzeugen der BR 
ET/ES 165.0 nahe Bf Savignyplaiz 


Bild 11 Die letzten Tage der Stadl* 
tahnJokojttüü ve 74118$ (ex pr T12} 
/m Bw 


Bild 12 So sah 1926 die Bahnsteig¬ 
halle des neugestalteten Bf Fried 
riehstraße mit 6 Gleisen aus 


Möglichkeit gegeben, ab 15. Mai 1929 die gesamte Ringbahn 
auch über die Stadtbahn als „Nordring' 1 und „Südring' 1 voll 
elektrisch zu befahren* 

Infolge der fortschreitenden Elektrifizierungsmaßnahmen 
und der sich daraus ergebenden gemeinsamen Nutzung des 
Potsdamer Ringbahnhofs mit der alten 550*V-Versuchs¬ 
strecke nach Lichterfelde Ost wurde deren Betrieb ein¬ 
gestellt, Die seit 1903 im Einsatz befindlichen Fahrzeuge 
mußten den neuen Stadtbahnwagen weichen, und die An¬ 
lagen wurden modernisiert bzw. erneuert. Am 2. Juli 1929 
war diese Umstellung abgeschlossen, und die neuen Züge 
konnten über die Spitzkehre vom Süd ring her sowie von 
Lichter fei de Ost gemeinsam den Potsdamer Ringbahnhof 
anlaufen* Diese Spitzkehre wurde bis zum 3. Juli 1944 von 
den Südringzügen bedient. Danach wurde der Betrieb über 
sie eingestellt und nur noch ein „Vollring“ gefahren; der Bf 
Kolonnenstraße wurde zum gleichen Zeitpunkt außer Be¬ 
trieb genommen. 

Ab 1930 wurde für die Stadt-, Ring- und Vorortbahnen der 
Begriff „S-Bahn 1 * eingeführt. Diese Kurzbezeichnung ge¬ 
brauchte man jedoch hauptsächlich nur für die elektrisch 
betriebenen Strecken im Gegensatz zu den noch mit Dampf 
betriebenen. Auch das neugeschaffene Symbol, ein weißes 
„S“ auf grünem Grund, blieb fast ausschließlich den elek¬ 
trisch betriebenen Strecken Vorbehalten (Bild 13)* 

Nach Inbetriebnahme der Neubaustrecke Jungfernheide— 
Gartenfeld und der Vorortstrecke Kaulsdorf—Mahlsdorf 
am 15* Dezember 1929 (verschiedene Literaturquellen nen¬ 
nen für die elektrische Inbetriebnahme der Strecke Kauls¬ 
dorf—Mahlsdorf den 15. Dezember 1930) verfügte das elek¬ 
trisch betriebene Netz über eine Streckenlänge von 
235,94 km. 


Im Jahre 1932 wurde die Vervollkommnung des Netzes mit 
der Elektrifizierung der Wannsee bahn (Potsdamer Bahn¬ 
höfe — G roßgörschenstr aße—S chöne berg—Zehlend orf— 
Wannsee) beschlossen* Dabei sollten auch die Fernbahn¬ 
gleise zwischen dem Potsdamer Bahnhof und Zehlendorf 
mit Stromschienen ausgerüstet werden, um den Durchlau¬ 
ferbetrieb ebenfalls elektrisch durchführen zu können. 
Dieser bestand bereits seit 1903 mit Dampfzügen; seit 1908 
verkehrten diese Züge— zusammen mit den Fern- und 
Vorortzügen nach Werder — unter Benutzung der Fern- 
bahngleise ohne Halt zwischen Wannsee—Zehlendorf und 
dem Potsdamer Bahnhof, um das Bedürfnis nach einer 
schnellen Verbindung zwischen Potsdam und Berlin be¬ 
friedigen zu können. Am 15* Mai 1933 erfolgte die Inbetrieb¬ 
nahme, wobei die Wannseebahnzüge auf dem als Wannsee- 
bahnhof bezeichnten Teil des Potsdamer Bahnhofs, die 
übrigen auf dem Potsdamer Fernbahnhof einliefen. 

Für die Elektrifizierung der Wannseebahn mußten neue 
Triebzüge in Dienst gestellt werden. 51 Trieb- und Beiwagen 
wurden beschafft, die den bereits in großen Stückzahlen 
vorhandenen Fahrzeugen der Baureihe ET/ES/EV165 
ähnelten. Es kamen nur Trieb- und Beiwagen zum Einsatz' 
sie wurden unter der Baureihenbezeichnung ET/EB 165* 
eingereiht (Bild 14)* Gänzlich anders gestaltet waren die 
neükonstruierten Fahrzeuge für den schnelleren Verkehr 
zwischen Potsdam—Zehlendorf—Berlin, von denen in den 
Jahren 1934 bis 1938 insgesamt 18 Viertelzüge in Dienst 
gestellt wurden. Diese Züge der Baureihe ET/EB 125 hatten 
erstmalig eine abgerundete Kopfform und erreichten eine 
Höchstgeschwindigkeit von 120 km/h, vier von ihnen sogar 
140 km/h. Sie durchfuhren die Strecke zwischen dem Pots¬ 
damer Bf und Zehlendorf in 11 Minuten. 
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Der Bau der Nords ücLS-Bahn 

Im Jahre 1934 begann eines der interessantesten Bauvorha¬ 
ben der Berliner S-Bahn: Die Untertunnelung der Innen¬ 
stadt auf einer Länge von 5,8 km in Nord-Süd-Richtung 
zwischen dem Stettiner und dem Anhalter Bahnhof. Dabei 
waren zahlreiche Gebäude, die Spree, der Landwehrkanal 
und zwei U-Bahnlinien zu unterfahren, was die Trassierung 
der Strecke oftmals recht schwierig machte. Die Bau arbei¬ 
ten begannen auf bahneigenem Gelände mit der Untertun¬ 
nelung des Stettiner Bahnhofs, da für .den übrigen Strecken¬ 
verlauf noch nicht sämtliche Rechtsfragen geklärt waren. So 
sah beispielsweise die BVG eine Konkurrenz zum Einzugs¬ 
gebiet ihrer durch die Friedrichstraße verlaufenden 
U-Bahnlinie C, einige Hotelbesitzer befürchteten eine Ab¬ 
wanderung der Gäste durch Lärmbelästigung infolge Unter¬ 
fahrung ihrer Häuser und forderten eine zusätzliche Sc ha 11- 
isolatiom Der geplante Strecken verlauf der südlichen Ein- 
fädelung in den Tunnel mußte im Projekt noch einmal 
verändert werden* Im Verlauf der im Januar 1937 angeord¬ 
neten baulichen Umgestaltung Berlins sollte der Potsdamer 
Bf ursprünglich still ge legt und abgetragen werden. Ein 
neuer Südbahnhof sollte ab Mitte der 4Öer Jahre seine 
Fernverkehrs auf gaben übernehmen. Es war daher be¬ 
absichtigt, die Spitzkehre vom Südring her über Ko¬ 
lonnenstraße und Hafen platz durch Tieferlegen in den 
unterirdischen S-Bf Potsdamer Platz einzufädeln* Der 
Bahnhof erhielt deshalb 4 Gleise mit 2 Richtungsbahnstei¬ 
gen und eine 2gleisige Abstell- und Kehranlage für die 
Südringzüge. 

Auf Grund der Kriegs Vorbereitungen des Hitlerfa schismus 
wurde die Betriebseinstellung des Potsdamer Fernbahnhofs 
immer wieder verschoben, und nach Neutrassierung der 
bisher im Potsdamer Wannsee bahnhof endenden Wannsee¬ 
bahn über Großgörschenstraße, Anhalter S-Bahnhof zum 
Potsdamer Platz fuhren die Züge der Wannseebahn ab 
9. Oktober 1939 in den Nordsüd-Tunnel ein. Der oberirdische 
Potsdamer Wannsee bahnhof wurde nunmehr nur noch von 
Fernzügen genutzt. Die elektrischen S-Bahnzüge des Süd¬ 
rings und nach Lichterfeide Ost/Mahlow sowie die dampf- 
betriebenen Vorortzüge nach Werder liefen weiterhin den 
oberirdisch liegenden Potsdamer Ring- und Vorortbahnhof 
an. Am 6* November 1939 wurden dann die Strecken von 
Lichterfelde Ost und Mahlow in das südliche Tunnelstück 
eingebunden. Die Strecke über Hafenplatz zum Potsdamer 
Platz wurde für die Südringzüge nicht realisiert. 

Eine Besonderheit weist noch der ebenfalls mit 2 Richtungs¬ 
bahnsteigen ausgerüstete AnhaÜer {SOBahnhof auf, der das 
südliche Ende der Nordsüd-S-Bahn bildet. An dessen süd¬ 
lichem Ende sind der Landwehrkanal und der Postbahnhof 
4gieisig untertunnelt worden; danach verzweigt sieh die 
Strecke in die Wannseebahn und in die Strecken nach 
Lichterfelde und Mahlow {-Rangsdorf). Der Bahnhof erhielt 
an diesem Ende eine 2gleisige Abstell- und Kehranlage 


Bild 13 S- und U-fLsfin am Bf Aiexanderplatz im Jahre 1932 



zwischen den 4 Richtungsgleisen. Diese sollte die Züge der 
geplanten Tunnelstrecke aus Richtung Grünau aufnehmen 
können. Es war vorgesehen, die elektrischen S-Bahnzüge 
von Königs Wusterhausen über Grünau, Gorlitzer Bf, Ska- 
litzer Straße, Moritzplatz und Kochstraßein den Anhalter Bf 
einfahren zu lassen. Zwischen Görlitzer und Anhalter Bf 
sollte die Strecke ebenfalls unterirdisch ausgeführt werden. 
Deshalb wurden beim Bau der Nordsüd-S-Bahn auf der 
Nordseite des Anhalter Bf die TunnelanschJußstutzen für 
diese Strecke bereits mit ausgeführt. Dieses Projekt kam 
jedoch nie zur Ausführung. 

Bis zur Fertigstellung des gesamten Tunnels fuhren die 
S-Bahnzüge vom Norden her — je nach Baufortschritt — in 
den Tunnelabschnitt bis zum Bf Unter den Linden 
(28. Juli 1936) bzw. Potsdamer Platz (15* April 1939) ein* Vor 
der Eröffnung des durchgehenden Betriebs auf der Nord- 
süd-S-Bahn wurde am 15. Mai 1939 noch der Streckenab¬ 
schnitt Priester weg—Mahlow elektrifiziert; die Verlänge¬ 
rung bis Rangsdorf erfolgte erst am 6. Oktober 1940, und die 
geplante Fortsetzung bis Zossen unterblieb infolge des 
Kriegs völlig. Nach Einbindung der Reststrecke Yorck- 
straße—Anhalter Bf in die Tunnelstrecke am 6. Novem¬ 
ber 1939 war die Nordsüd-S-Bahn fertiggestellt. Nunmehr 
war ein durchgehender Zugverkehr in folgenden Umläufen 
möglich: 

Zuggruppe 1: Oranienburg—NS-Bahn—Großgörschen- 
straße—W annseebahn—B ln. -Wannsee 
Zuggr up pe 2: Bernau—Bin .-Bl anke n bürg—Bornho 1 mer 
Sir.—NS-B ahn—Y or ckstr. — Mahlo w 
Zuggruppe 3: Veiten (MarkMBln.-Tegel—NS-Bahn— 
Yorckstr.—Bin.-Lichterfelde Ost. 

Zu den Zuggruppen ist noch folgende Bemerkung erfor¬ 
derlich: Von 1929 bis zur Fertigstellung der Nordsüd-S-Bahn 
im Jahre 1939 wurden die Nordstrecken vom Stettiner Bf 
(seit 1936 vom Bf Unter den Linden) nach Oranienburg als 
Zuggruppe 1, nach Bernau als Zuggruppe 2, nach Velten als 
Zuggruppe 3 bezeichnet. Die Wannseebahnzüge trugen von 
1933 bis zur Fertigstellung der Nordsüd-S-Bahn »die Zug¬ 
gruppenbezeichnung Ws. Die Züge nach Lichterfelde Ost 
führten ab 1929 die Zuggruppenbezeichnung Lio. 1939 ging 
die Zuggruppe Ws in die Zuggruppe 1 auf, die Lio in die 3. 
Die letzte Elektrifizierung der Berliner S-Bahn vor dem 
Zusammenbruch des Faschismus umfaßte lediglich den 
2,65 km langen Streckenabschnitt von Lichterfelde Ost nach 
Lichterfelde Süd, dessen Inbetriebnahme am 9. August 1943 
erfolgte. Zusammen mit den noch mit Dampf betriebenen 
Vorortstrecken wies das S-Bahnnetz damit eine Länge von 
536 Strecken-km auf, wovon 283,63 km elektrisch betrieben 
wurden. 1939 beförderte die S-Bahn täglich rund 1,2 Milli¬ 
onen Fahrgäste in 3500 S-Bahnzügen. 

Zerstörung und Wiederaufbau ab 1945 

Einschränkungen im Verkehr der S-Bahn begannen 1944 als 
Folge von Luftangriffen. Die am 16. April 1945 einsetzenden 
Kampfhandlungen um Berlin machten ab 20, April 1945 
immer mehr Betriebseinschränkungen erforderlich. Am 
26. April 1945 kam der S-Bahnverkehr durch den Zusam¬ 
menbruch der Stromversorgung endgültig zum Erliegen. 
Der Faschismus Unterließ im Mai 1945 ein trauriges Erbe. 
119 km der insgesamt 712 km elektrifizierter Gleise waren 
nicht mehr befahrbar, 70% der Bahnhofsgebäude, Bahn¬ 
steigüberdachungen und Brücken zerstört, B ahn ström ver- 
sorgungs-, Signal- und Sicherungsaniagen nicht mehr be¬ 
triebsfähig. In den letzten Kriegslagen wurde noch der 
Tunnel der Nordsüd-S-Bahn durch die sinnlose Sprengung 
der Tunneldecke unter dem Landwehrkanal überflutet, 
1118 S-Bahnwagen hatten teils schwere, teils leichtere Be¬ 
schädigungen; vom gesamten Wagenpark waren nur noch 
534 Fahrzeuge betriebsfähig. 

Die Eisenbahner gingen, oft nur mit bloßen Händen, mit 
tatkräftiger Unterstützung der Roten Armee diesem 
Trümmerberg zu Leibe und begannen wieder Ordnung zu 
schaffen. So war es möglich, daß bereits am 6. Juni 1945 
wieder der erste Zug von Wannsee nach Schöneberg fuhr. 
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Brückenschäden wieder eingestellt. Ab 18. Mai 1946 konnte 
der gesamte Voll ring im 10-Minuten-Rhythmus befahren 
werden. Der Nordsüd-Tunnel war ab 2. Juni 1946 zwischen 
dem Anhalter Bf und Friedrichstraße wieder betriebsfähig 
und wurde zunächst im Inselbetrieb zwischen beiden Bahn¬ 
höfen befahren. Die Züge der Wannseebahn konnten seit 
dem 27. Juli 1946 durch den Tunnel bis Friedrichstraße 
fahren. Damit wurde der elektrische S-Bahnbetrieb im, 
Potsdamer Ringbahnhof zum zweiten Mal — und damit 
endgültig — beendet Die Aufräumungs- und Instandset¬ 
zungsarbeiten im Turmelreststück Friedrichstraße—Nord¬ 
bahnhof dauerten noch bis zum 16. November 1947. Seit 
diesem Tag ist die Nordsüd-S-Bahn wieder voll betriebs¬ 
fähig. 

Der erste Erweiterungsbau der elektrisch betriebenen 
S-Bahn nach dem 2. Weltkrieg führte von Mahlsdorf nach 
Hoppegarten, der am 23. Dezember 1946 fertiggestellt war, 
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Bild 14 Tw 3769 (BR ET 165M) der 
beiden dem Serienbau vorausgegan- 
genen Wannseebahn■ Ver$uch$viertel- 
tuge. Sie hatten Dachiüfeer, au/ das 
Dach gesetzte Schlußleuchten, gmß- 
fenstrige Schiebetür# n, herunter¬ 
gezogene Fuhrerstandsfenster und 
eine größere Wagen kastenlänge als 
die Serien wagen. 


Bild 15 Tw der BR 165.0 mit Ver- 
sudiskuppfung Anfang der 30er 
Jabne. Bei der BR 167 fand diese 
Kupplung dann erstmals serienmäßig 
Verwendung , 

Bild 16 Die Berliner S-Bahn heute 
Fotos: Sammlung Verfasser (1$) 
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Drei Tage später verkehrte die S-Bahn zwischen Spandau 
und Westkreuz; je ein Zugpaar vor- und nachmittags. Vom 
Stettiner Fernbahnhof fuhren je ein Dampf zugpaar nach 
Tegel, Oranienburg und Bernau, ebenso zwischen 
Yorckstraße und Südende. Ab 21. Juli 1945 kam es zum 
ersten regelmäßigen S-Bahn betrieb mit täglich 12 Zugpaa¬ 
ren zwischen Wannsee und Großgörschenstraße. Auf weni¬ 
ger zerstörten Strecken konnte schon im August 1945 wieder 
eine 20-Minuten folge auf genommen werden. Bis Ende 
1945/Anfang 1946 gelang es, die meisten Strecken, zum Teil 
nur eingleisig, unter größten Schwierigkeiten wieder in 
Betrieb zu nehmen. 

Da der Nordsüd-Tunnel zum Teil unter Wasser stand, 
wurden im oberirdischen Stettiner Fembahnhof 2 Gleise mit 
Stromschienen ausgerüstet Ab 16. August 1945 fuhren die 
Züge der 3 Nordstrecken, vom Bf Humboldthain ab¬ 
zweigend, dort ein. Im Süden wurde ein Gleis des einige 
Monate zuvor stillgelegten (oberirdischen) Potsdamer Ring- 
bahnhofs wieder in Betrieb genommen und nördlich des Bf 
Großgörschenstraße mit der Wannseebahn verbunden. Die 
Betrieb sauf nähme erfolgte am 6. August 1945. Die Züge aus 
Lichterfelde Süd und Rangsdorf endeten im Bf Yorck¬ 
straße, 

Die am 28. Januar 1946 eingerichtete 20-Minuten-Zugfolge 
auf der Stadtbahn zwischen Ostkreuz und Friedrichstraße. 
wurde bereits am 28, Februar wegen nicht erkannter 


jedoch infolge der Zerstörung der Kraftwerke und der 
dadurch beschränkten Stromkontingente erst am 7. Marz 
1947 in Betrieb genommen werden konnte. Am 15, Juni 1948 
wurde die Stichbahn von Zehlendorf nach Düppel-Klein¬ 
machnow auf elektrischen Betrieb umgestellt, da nach der 
Stillegung der Fernbahnstrecke vom Potsdamer Bahnhof 
aus diese Siedlung keinen Bahnanschluß mehr besaß. Bis 
nach Strausberg fuhr die S-Bahn auf neu elektrifizierten 
Gleisen am 31. Oktober 1948, Nach der Gründung der DDR 
erfolgte als erstes infolge des steigenden Verkehrsaufkom¬ 
mens nach Königs Wusterhausen die Inbetriebnahme der 
Strecke Grünau —Königs Wusterhausen am 30. April 1950. 
Am 7, Juli 1950 erfolgte die Verlängerung der Vorortstrecke 
über Lichterfelde Süd hinaus bis nach Teltow. Die Be¬ 
trieb seinstellung des Lehrter Fembahnhof s Anfang der 50er 
Jahre machte die Elektrifizierung der Strecken Spandau 
West—Falkensee im August 1950 sowie Spandau West— 
Staaken und Jungfernheide—Spandau im August 1951 
erforderlich, um den Anschluß dieser Vororte an das bisher 
mit Dampfzügen bediente S-Bahnhetz aufrecht zu erhalten. 
Zur Verdichtung der Zugfolge von 20 auf 5 Minuten konnten 
ab 25. Dezember 1952 die S-Bahnzüge im Berufsverkehr von 
Bernau/Blankenburg über die neu elektrifizierten Gü¬ 
tergleise direkt von Pankow nach Schönhauser Allee— 
Ostkreuz fahren, so daß auch das zeitaufwendige Um steigen 
auf Bf Gesundbrunnen entfiel. Die nächste Streckenerwei- 
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Tabelle 1 Entvyieklungsge schichte der Stadtbahn bi$ zum Abschluß der „Großen 
Elektrifizierung’ 1 


1871 

1872 

1873 
1074 
1878 

15, Juli 1070 

1 Februar 1882 
7. Februar 1802 
1889 
1302 

1903 

1905 

1912 

1913 
1922 
1925 

Juli 1926 


11. Juni 1928 
7.0kt, 1928 

20, März 1929 


1929—1932 

1930 


Veröffentlichung des Projektes des Baurats A, Orth über 
die „Berliner Zentral bahn 1 " 

Denkschrift von Hartu-idi über die Verbindungsbahn 
vom Ostbahnhof nach Charlottenburg bzw. Potsdam 
Gründung der „Berliner Stadteisenbahngesellschaft' - 
Beteiligung des preußischen Staates an der Gesellschaft 
Auflösung der Gesellschaft 

Einsetzung einer Königlichen Direktion für den Bau der 
Berliner Stadteisenbahn 
Auflösung der Direktion 
Eröffnung der Stadtbahn 

Einführung der 5 Minuten-Zugfolge auf der Stadtbahn 
Einrichtung der Stadtbahnhöfe als Blockabschnitte: 
Einführung der 3-Minuten-Zugfolge 
Bahnsteigerhöhung von 200 mm auf 760 mm 
Einführung der 21/2 Minuten-Zugfolge 
Behandlung der Elektrifizierungsfragen der Berliner 
Stadt- und Ringbahn im Preußischen Abgeordnetenhaus 
Genehmigung der Elektrifizierung durch das 
Abgeord netenhau s 

Beginn der Verstärkung der Stadtbahn bögen: Bauende 
1932 

Inbetriebnahme des auf 6 Gleise erweiterten und 
umgebauten Bahnhofs Friedrichstraöe 
Beschluß des Verwaltungsrats der DRG zur 
Elektrifizierung der Berliner Stadt-, Ring- und 
Vorortbahnen mit Gleichstrom. Beginn der Vorarbeitern 
Erster elektrischer Probe betrieb auf der Stadtbahn 
Durchgehender elektrischer Betrieb über die Stadtbahn 
der Strecke Potsdam — Erkner 
Elektrische Inbetriebnahme der Verbindungskurve 
Nordring-Stadtbahn am Bf Ostkreuz, damit Einführung 
des vollelektrischen Betriebs über die Stadtbahn; 
Einführung der 2 Minuten-Zugfolge 
Dm bau des Bahnhofs Alex ander platz 
Einführung des Symbols und der Bezeichnung „S-Bahn’ 1 
für die Berliner Stadt-, Ring- und Vorortbahnen 


ferung erfolgte am 3. Juni 1956 zwischen Strausberg und 
Strausberg Nord. Das elektrifizierte Streckennetz verfügte 
nunmehr über eine Länge von 347,25 km. 

Nach den Schutzmaßnahmen zur Sicherung der Staats- 
grenze der DDR-Hauptstadt zu Westberlin am 13. August 
1961 wurde die Heranführung der verbliebenen Ausläu¬ 
ferstrecke Oranienburg—Hohen-Neuendorf an die Strecke 
Bernau—Pankow notwendig, um von dort aus einen An¬ 
schluß nach Berlin zu erhalten. Es machte sich daher infolge 
Verdichtung der Zugfolge zwischen Pankow und Schön¬ 
hauser Allee eine Trennung des Fern- und S-Bahnverkehrs 
auf diesem Abschnitt erforderlich, was durch den Neubau 
einer 2gleisigen S-Bahnstrecke zwischen beiden Bahnhöfen 
erreicht wurde. 

Durch den Hohen Neuendorfer Forst entstand eine Neu¬ 
baustrecke zur Anbindung der S-Bahn von Hohen Neu¬ 
end orf an den nördlichen Außenring, der ebenfal ls zwischen 
Schönfließ und Blankenburg mit Stromschienen ausgerü¬ 
stet wurde. Vom Abzweig Karow West gelangen die Züge 
über eine Verbin düng skurve zum Bf Blankenburg auf der 
Bernauer Strecke. Seit dem 10, Dezember 1961 können die 
Züge von Oranienburg direkt über den Nord ring i n Richtung 
Ostkreuz fahren. In einer Rekordzeit von etwa einem 
Vierteljahr wurden 19,29 km Strecke elektrifiziert, davon 
sind etwa 7 km Neu bau strecke. Hierzu zählt auch die 
Errichtung des neuen Unterwerks Mühlenbeck. 

Am 26. Februar 1962 erfolgte die Inbetriebnahme der7 t 7 km 
langen Neubaustrecke Adlershof—Grünauer Kreuz—Flug¬ 
hafen Schönefeld, um damit vorrangig letzteren an das 
S-Bahnnetz anzuschließen. Außerdem wurde damit der 


Tabelle 2 Übersicht der täglich gefahrenen Zugfahrten über die Stadtbahn 


Jahr 

Stad: Ibahnzugc 

Fertmige 

gesamt 

1882 

209 

102 

311 

1891 

274 

172 

445 

1892 

350 

173 

523 

1893 

368 

167 

535 

1894 

428 

169 

597 

ms 

438 

IBS 

605 

1900 

542 

179 

721 

1913 

771 

175 

946 

1928 

625 

125 

750 

1930 

1013 

123 

1136 


Berufsverkehr aus den südlichen und südwestlich gelegenen 
Vororten, der bislang über die Nordsüd-S-Bahn bzw. über 
Westkreuz in Richtung Friedrichstraße lief und nun mit 
dampf-, später dieselgeförderten Wendezügen nach 
Schönefeld herangeführt wurde, weitergeleitet. 

Die folgenden Jahre beinhalteten eine umfassende Moder¬ 
nisierung der Berliner S-Bahn. Davon seien beispielsweise 
die Rekonstruktion der Fahrzeuge und der Bahnhofsanla- 
gen, die Einführung des Einmannbetriebs, verbunden mit 
der Zugabfertigung mit UKW-Sprechfunk durch die Auf¬ 
sichten sowie die Umstellung der Stromversorgungsanlagen 
von Quecksilberdampf- auf Siliziumgleichrichter genannt. 
Die mit Schaltpersonal besetzten Unterwerke wurden sämt¬ 
lich in die Fernsteuerung einbezogen, um Arbeitskräfte 
einzusparen. Dem Ausbau und der Rekonstruktion des 
3-Bahnnetzes als wichtigstem Nahverkehrsmittel kommt in 
den nächsten Jahren eine besondere Bedeutung zu. Am 
30. Dezember 1976 wurde der erste Teilabschnitt einer etwa 
7 km langen Neubaustrecke zwischen Friedrichsfelde Ost 
und Marzahn in Betrieb genommen, die im Endausbau 
einmal bis Ahrensfelde führen soll. Sie wird über 6 Bahn¬ 
höfe verfügen und mitten durch das zur Zeit entstehende 
Neubaugebiet führen. 

Gegenwärtig wird zwischen dem Bf Schönfließ und dem 
Abzweig Karow West an der Schaffung eines gesonderten 
S-Bahngleiskörpers gearbeitet Nach dessen Fertigstellung 
wird ein vom Fernverkehr unabhängiger S-Bahnbetrieb 
über den nördlichen Außenring in Richtung Oranienburg 
möglich sein. 

Ein Beitrag zur Erschließung der nördlich Berlins gelegenen 
Ausflugsorte wird mit dem Bau der Strecke zwischen Karow 
und Wandlitz geleistet werden. 

Die Berliner S-Bahn verfügt heute über ein Streckennetz von 
329 km Länge mit 154 Bahnhöfen, das auch in Zukunft noch 
erweitert und komplettiert werden wird, ln den kommenden 
Jahren wird die angelaufene Rekonstruktion der Triebzüge 
der Baureihe 277 zur weiteren Verbesserung des Reisekom¬ 
forts abgeschlossen und die der BR 275 fortgesetzt. Als 
nächste Generation von S-Bahn-Triebfahr zeugen ist die in 
den nächsten Jahren zu erwartende Indienststellung der 
BR 270, ausgerüstet mit Thyristor-Impulssteuerung, zu be¬ 
trachten. 

So wird nach wie vor die Berliner S-Bahn ein attraktives 
Nahverkehrsmittel bleiben, das durch Zuverlässigkeit und 
Pünktlichkeit bei den Berlinern und ihren Gästen beliebt ist 
und geschätzt wird. Vor mehr als einem halben Jahrhundert 
wurden mit der Einführung des elektrischen Zugbetriebs in 
Berlin Maßstäbe gesetzt, die als Modell für die Einführung 
und den Betrieb weiterer Stadtschnellbahnen — auch 
außerhalb Deutschlands — dienten, 
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Unter einer Dachschräge 
auf etwas mehr als 5 m 2 

■ Grundplatten fläche baute Herr Joachim 
Dietrich aus Neusalza-Spremberg seine jetzige 
hier vorgestellte HO-Heimanlage auf. Seit 17 
Jahren liest er regelmäßig unsere Fachzeit¬ 
schrift, und vor etwa 10 Jahren konnte er 
praktisch mit dem Modellbahnanlagenbau be¬ 
ginnen. 

Das Motiv der Anlage ist, wie so häufig, eine 
2gleisige Hauptbahn im Mittelgebirge, die im Bf 
„Neukirch" von einer Schmalspurstrecke be¬ 
rührt wird. Letztere führt über „Hohndorf" 
nach ihrem End bahnhof „Radeburg" weiter In 
der Gegenrichtung „endet" sie in einem Kehr¬ 
tun nel, um, aus diesem he raus kommend, w je¬ 
der eine Fahrt nach „Radeburg“ aufzunehmen. 
Die Hauptstrecke führt auf der einen Seite von 
der Grundplatte fort an der Zimmerwand 
entlang und mündet an der Tür wieder auf der 
anderen Seite auf der Platte ein. Vor der Tür 
wurde deshalb ein ein setzbares Streckenstück 
in Form einer Brücke angeordnet. 15 m Fahrt 
legt ein Zug zurück, ehe er wieder im Bahnhof 
anlangt. Und etwa 10m hat die Schmalspur¬ 
bahn für eine Fahrt zuruckzulegen. 

Unter der Grundplatte befindet sich im Niveau 
von 15 ein I2gt eisiger Abstellbahnhof, wovon 
jedoch nur 8 Gleise durchgehend ungeordnet 
sind. Eine Blockstelle unterteilt die freie 
Strecke, und bei ihr mündet diese aus beiden 
Richtungen vom AbsteHbahnhof ein. 

In „Neukirch" steht ein Lokschuppen mit 
Bekohlungsanlage und einer Dieselloktank- 
sieüe. Ferner ist dort noch eine Ortsgüteranlage 
vorhanden. Der Schmalspurbahn hof „Rade¬ 
burg" hat außer einem Umfahrungsgleis noch 
ein Ladegleis und eine kleine Anschlußbahnzu 
einer Fabrik. 

Man erkennt an den Fotos, dem Gleisplan und 
nicht zuletzt an der Schilderung, daß sich viele 
Fahr- und Rangiermöglichkeiten ergeben. 

Her r Dietrich hat etwa 100 m Gleis {PILZ ),50 m 
Gleis {PIKO) für den Abstellbahnhof sowie 
insgesamt 45 Weichen und 2 Gleisverb in düngen 
verlegt. Die Bahnsteiglänge ist so bemessen, 
daß ein 5-Wagen-D-Zug Platz findet. Auf dieser 
HO-Heimanlage sind Triebfahrzeuge der 
Dampf- und Disellraktion im Einsatz. Irgend¬ 
eine Automatik wurde nicht eingebaut, weil es 
Herr Dietrich vorziehl 4 nach der A-Schaltung 
/u fahren. Außerdem mochte er gern selbst 
Lokführer sein, der seine Zuge fährt und die 
Signale beachten muß. Eine andere Vorliebe 
beim Anlagenbau ist für Herrn Dietrjrh die 
Landschaftsgestaltung, auf die er einen be¬ 
sonderen Wert legt. Knüllpapier wurde mit 
Stoffresten überspannt bestreut und fin¬ 
ge färbt, Alle Gleise wurden mühsam eili¬ 
ge schottert, was wir auch stets empfehlen. Die 
Muhe lohnt sich, doch schauen Sie bitte selbst! 
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Das neuere N-Modell der 
BR 118 von PI KO sieht bereits 
wesentlich besser aus als sein 
Vorgänger, Aber dennoch wirkt 
cs noch etwas abweichend von 
seinem Vorbild. Das liegt in der 
Hauptsache an den Fenster- 
frontcn der Führerstände sowie 
am zu klobig wirkenden Fahr¬ 
gestell. Mil etwas Geschick 
lassen sich aber diese Unstim¬ 
migkeiten korrigieren. Das 
Bild I vermittelt einen Ein¬ 
druck von dem Modell vor und 
nach der Frisur. 

Nachfolgend werden die Ar¬ 
beit sga nge der Korrektur kurz 
beschrieben 

Das Gehäuse wird abgenom- 
men (siehe Bedienungsanlei¬ 
tung) und das Fahrgestell 
demontiert. Aus den Dreh¬ 
gestellen werden die Achsen 
und die Kontuktbleche entfernt. 
Nun löst man vorsichtig die 
Drehgestell blenden ab. Diese 
werden dann auf Schleif papier 
dünner geschliffen. Dabei 
entfallen die Haitezapfen; die 
Blenden werden spater wieder 
e * nge k lebt. Die vord e re n e t wa s 
zu „harten“ Kanten der Dreh¬ 
gestelle rundet man ab. Die . 
gestrichelte Linie in der Skizze 
(Bild 2) soll das verdeutlichen. 
Dadurch wirkt das ganze 
Fahrgestell schlanker und 
entspricht auch besser dem 
Vorbild, (siehe Titelbild 
Heft Hf77)Da$ Material läßt 
sich nicht gut mit der Feile 
bearbeiten* es ist dazu etwas 
Geduld nötig. Die bearbeiteten 
Flächen müssen dann fein 
geschliffen werden. Jetzt kann 
man noch die Trittöffnungen in 
die Drehgestelle ein bringen. 

Man feilt sich einen Nage] vorn 
in Form und Größe dieses 
Rechtecks. Dieser wird erhitzt 
und vorsichtig in das Material 
eingedrückt. Die richtige 
Temperatur ist zuvor an einem 
Matcrialrest auszuprobieren. 

Die uherqudienden Wulste 
werden dann wieder sauber 
weggeschliffen. 

Nun werden die unschönen 
angespriizten Puffer abgesägt 
und durch Metaüpuffer er¬ 
setzt. 

Die dünngeschliffenen Dreh- 
gesteMblenden werden dann 
eingeklebt. Bevor man die 
Achsen wieder einsetzt, müssen 
deren Enden etwas gekürzt 



DIETER GERLACH, Jena 


Kleine Schönheitskur 
für die 
BR 118 in N 




werden, damit sie sich frei 
bewegen und drehen können. 

Das Fahrgestell kann dann 
wieder montiert werden. 

Vom Gehäuse werden jetzt die 
Führerslandsfenster abgetrennt 
Hierbei ist besondere Vorsicht 
geboten, da diese Teile sehr 
fest verklebt sind und das 
Gehäuse ja nicht zu Bruch 
gehen darf. Pie Fensterteile 
werden neu angefertigt. Dazu 
eignet sich gut farbloses 
Zelluloid von etwa I mm Dicke. 
Dieses Material läßt sich gut 
mit Aceton kleben. Bei saube¬ 
rer Verarbeitung gibt es fast 
unsichtbare Klebstellen. Das 
Bild $ zeigt die Form der neuen 
Fcnstcrteile. Die Stege können 
auf ge malt, besser aber auf- 
geklebt und dann bemalt 
werden. Hierfür sind eine 
ruhige Hund und etwas Ge¬ 
schick notwendig. Die haupt¬ 
sächlichen Maße entnimmt man 
den alten Fensterteilen, Die 
Gestaltung muß man wieder 
beim Vorbild ansehen, (z,B. 
Titelbild Heft 4/78) Wichtig ist, 
daß die Teile sauber in das 
Gehäuse ei nge paßt werden. 

Die 1 Aiknummern sind bei dem 
Modell auf rotem Grund auf- 
gcdruckt. Lükschilder machen 
sich da besser, Diese können 
fotografisch angefertigt werden. 
Auf farblose Folie werden 
Ziffern der Ab reibe bl älter 
„Typofix“ aufgebracht. Durch 
Kopieren des so entstandenen 
Negativs erhält man ein Positiv 
(weiße Ziffern auf schwarzem 
Grund), das man nun ab- 
fotograficren kann. Dabei ist 
darauf zu achten, daß das 
[Aikschild in der gewünschten 
endgültigen Größe auf das neue 
Negativ kommt. Durch erneu¬ 
tes Kopieren erhält man die 
Lokschikler, die ausgeschnitten 
und aufgeklebt werden. 

Um dem Modell noch den 
letzten Schliff zu geben, wer¬ 
den die Lüftergitter und die 
Abgasöffnungen nachgedunkelt. 
Der Lohn für die aufgewandte 
Mühe ist ein recht ansprechen¬ 
des Modell. 
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DipL-Ing.-Ök, Werner Schulz (DMV), 
Wilh.-Pieck-Stadt Guben 


Eine kleine TT-Anlage — noch im Rohbau 


Überwiegend senden uns Leser Bilder ihrer fertigen Heim- 
anlagen aller möglichen Nenngrößen eia Das ist auch ganz 
verständlich» möchte doch ein jeder gerne seine vollendete 
Arbeit vorstellen! 

Als uns aber Verbandsfreünd Werner Schulz, seines Zei¬ 
chens Dipl.-Ing.-Ök. und als Leiter der Materialwirtschaft im 
Chemiefaser-Kombinat Guben tätig» diese Fotos einsandte 
und fragte, ob sie verwendbar seien» ergriffen wir die seltene 
Gelegenheit gleich beim Schopf. So können wir auch einmal 
eine im Rohbau befindliche Heimanlage vorstellen. — 

Doch lassen wir am besten Freund Schulz selbst zu Worte 
kommen: Ich gehöre nun seit 4 Jahren dem DMV in der 
AG 2fü an, nachdem ich schon längere Zeit zuvor zu dieser 
AG Kontakt besaß. Neben dem Bau meiner eigenen Anlage 
bereitet mir aber noch sehr viel Freude die Anleitung einer 
Schüler-AG der hiesigen Rosa-Luxembürg-OS. Auf keinen 
Fall möchte ich die Erfahrungen» die mir die Verbandsarbeit 
und auch nicht zuletzt unsere Fachzeitschrift vermittelten» 
missen, was mich alles erst zu einem Modelleisenbahner ge¬ 
macht hat. 

Die hier vorgestellle Anlage ist die zweite» die ich baue. Die 
erste hatte ein Ausmaß von 2160 mm x 1360 mm. Doch 
zwangen mich familiäre Veränderungen zum Abriß und zum 
Neuaufbau. Als Prämisse galt für mich» daß die neue Anlage 
nur etwa 2000 mm x 700 mm groß sein konnte» um auf einem 
Schlafzimmerschrank abgestellt werden zu können. So war 
auch die Motivwahl dadurch stark beeinflußt, denn wegen 
des geringen Platzes kam eine geschlossene Streckenfüh¬ 
rung nicht in Frage. Es verblieb nur die andere Möglichkeit, 
die Strecke nicht geschlossen, sondern offen zu führen. Es 
handelt sich um eine Igleisige Stichbahn irgendwo im 
Mittelgebirge unserer schönen Heimat, in Ostthüringen etwa 
oder auch im Erzgebirge. Die Bahn hat ausgeprägten 
Nebenbahncharakter, und zeitlich ist alles in die Epoche um 
die Wende von den 60er zu den 70er Jahren eingeordnet. Bei 
der Suche nach einem entsprechenden Gleis plan fand ich im 
N-Gleisplanheft von FIKO den Plan Nr. 11, der etwa meinen 
Vorstellungen entsprach. Beim Umzeichnen von N auf TT 
gingen leider allerdings die Schlankheit und die Eleganz des 
ursprünglichen Plans verloren. Um den toten Raum unter 
den beiden Gleisbögen auf dem linken und dem rechten 
Anlagenteil zu nutzen, wurde noch eine Ringstrecke ein¬ 
gebaut» die völlig „unterirdisch* 1 verläuft. An dieser liegt 
auch der Bf I in ^ 0, Die Rampenauffahrt zum mittleren 
Bahnhof bekam noch ein Parallelgleis sowie einen längeren 
Gleisstumpf und bildet so den „unterirdischen Bf 11" in 
± 100... 140 mm Höhe. Der zuerst erwähnte Bf I verfügt über 
3 Gleise. Der Talbahnhof in + 30 mm sollte möglichst viel 
Raum erhalten und außerdem eine gute Verbindung zum 
mittleren Bahnhof bekommen, deshalb seine geschwungene 
Gleisführung» ein recht belebendes Element, Der Bergbahn¬ 
hof bekam ei nen Anschluß zu einem Sägewerk sowie einem 
kleinen Lokschuppen. Der „unterirdische Bf I“ liegt übri¬ 
gens über dem gleichfalls „unterirdischen Bf II“. Die beiden 
rechts und links aus dem Talbahnhof herausführenden 
Bögen reizten mich zum Einbau je einer Weiche mit einem 
kurzen Gleisstumpf, die als „verdeckte Abstellmöglichkei- 
ten“ für eine Lok oder eine Triebwagengarnitur dienen. 

Um aber die Anlage in der Hauptsache nicht nur aus 


Bahnhöfen bestehen zu lassen, wurde auch an der rechten 
Ausfahrt aus dem mittleren Bahnhof (+ 140... 160 mm) eine 
kleine Anschlußbahn zu einer Fabrik angebunden. Damit 
war aber das Platzangebot maximal ausgelastet. 

Der Anlagenbau erfolgte in der bekannten Rost bau weise mit 
Abfallbrettern von 12 mm Stärke. 

Der Außenrahinen ist 70 mm hoch, während die Innenver¬ 
steifungen des Rahmens aus 50 mm hoben Leisten bestehen. 
In einem Abstand von jeweils 120 mm wurden Bohrungen 
(0 15 mm) durch die Innen versteifungsleisten geführt, um 
später die elektrischen Leitungen aufzunehmen bzw. hin- 
durchzuführen. Der gesamte Hintergrund soll noch durch 
eine Mamos-Kuüsse abgeschlossen werden, an die sich die 
Gestaltung der Landschaft anschließt 

Signale werden des Motivs halber nur spärlich eingebaut. 
Nur der Bergbahnhof {+ 230 mm) hateinFormsignal, das, da 
es links steht, an seinem eigentlichen Standort eine Schach- 
brettafel erhielt. Zwei Fahrstrombereiche bestehen in der 
Gleisanlage, die im mittleren Bf Zusammenstößen uni in 
Ü-Schaltung geschaltet sind. Die Weichen dieses Bfs sind so 
geschaltet, daß sie stets eine einander abweisende Lage 
einnehmen. Sie gestatten zwar die Einfahrt, aber keine 
Ausfahrt, da die Bfs-Gleise über Relais mit Fahrstrom 
versorgte abschaltbare Gleisabschnitte haben, die erst dann 
Fahrstrom erhalten, wenn die Weichen auf Ausfahrt liegen. 
Der linken Einfahrt wurde ein abschaltbarer Abschnitt 
vorgelagert, dem über einen Taster Fahrstrom zugeführt 
wird, wenn die bei der Einfahrt in den Bf an der Trapeztafel 
übliche Signalgebung „Zp 1“ - Achtungssignal erfolgte. Für 
die Ausfahrt wurde dieser Abschnitt durch eine Diode 
überbrückt. Die „unterirdischen Bahnhöfe“ erhielten Be¬ 
setztanzeigen» die über zweipolige Umschalter eine 
Leeranzeige der Gleise erst dann zulassen, wenn eine 
entsprechende Fahrstraße besteht In die wichtigsten Gleise 
des Tal- und des Bergbahnhofs wurden noch Entkupplungs- 
gleisstücke eingebaut, ferner sind sämtliche Bfs-Gleise 
abschaltbar. 

Die Steuerung der Anlage geschieht über ein Bedienungs¬ 
pult, das mittels Messerleisten mit der Anlage schnell 
verbunden ist. Die Lage aller Weichen in den unterirdischen 
Abschnitten wird auf dem Pult rückgemeldet. Bis zum 
heutigen Stand waren etwa 300 Arbeitsstunden erforderlich. 
Trotz des relativ einfachen Gleisplans bieten sich doch 
genügend Fahr- und Rangiermöglichkeiten. Andererseits 
dürfte meine Anlage dafür ein Beispiel sein, wie man auf 
minimalem Platz ein Optimum an Gleisen unterbringen 
kann. Verfügt man über wenig Platz in der Fläche, kann man 
daher nur „in die Höhe gehen“. Es bieten sich dennoch im 
Tal- und im Bergbahnhof zahlreiche Möglichkeiten, später 
einmal eine Erweiterung vommehmen oder aber von dort 
aus einen Anschluß bzw, eine Verbindung zur Anlage eines 
anderen Modell bahnfreundes herzustellen. Das ist bei ge¬ 
meinsamen Ausstellungen von Hetmaniagen immer nur 
günstig. 

Würden meine Zeilen und Fotos dem einen oder anderen 
Modellbahnfreund, die auch über einen geringen Platz 
verfügen, nur eine Anregung sein, dann wäre ihr Sinn voll 
erfüllt. 
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Bild 1 Gesamt Übersicht über die 
TT-Heimanlage 


Bild 2 Der rechte Teil der A n tage mit 
späterer Ortslage und mit Anschluß- 
bahn; vorn erkennt man die Messer- 
leisten rum Anschluß der Anlage an 
das Bedienungspult 


üüd 3 Blick auf ded linken An¬ 
lagenteil mit den „unterirdischen 
Bahnhöfen“ im Hintergrund 


Bdd 4 Übersicht über den Anlagen- 
Mittelteil Man bicc&l auf das Einfahr¬ 
gleis zum oberen Bahnhot unter ihm 
der „unterirdische Bahnhof IT 1 , mit¬ 
ten der geschwungene „mittlere 
Bahnhof und unten am Bildrand der 
„Talbahnhof, 


Bilder 5 Inzwischen hat die Anlage 
auch hinsichtlich der Landschafts¬ 
gestaltung erste Formen erhalten. 

Fotos. Werner Schulz, 
W -Pieck -Stadt Guben 
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Unzählige Gedanken zu ein und demselben Thema: 

Umbau von Weichenantrieben auf unterfiur 


L die Antriebe der 
haben wir in den 
er Leser veröffent- 
mehr ist Mitunter 
um nicht in den 
drauf“! Doch dem •, 


Fabrikation der ehern. Fa. PILZ — ai 
letzten Jahren so viele unterschiediicl 
licht, daß es eigentlich von der Losun, 
möchten wir auch damit eigentlich 
Verdacht zu kommen, wir hätten „\i 
ist glücklicherweise nicht so. Was uns 
das Thema aufzugreif en^ sind die um 


Gedar 
her kei 
hnmal 


mer wieder \ 
Ligen Lösunj 
ia befassen. 


vielen Leser, die sich mit diesem TI 
demnach noch lange nicht passe ist. 

\ ' . " 



FRITZ HANISCH, Berlin 

Unterflurantrieb für Weichen des Systems PILZ 


mit 90° Drehung der Weichenla ferne 


1. Einleitung 

Im Heft 5/78 schlug auf Seite 139 Lothar Stürmer einen 
Umbau des Weichenantriebs des VEB Modellgleis und 
Werkzeugbau Sebnitz (vorm. Fa. Fritz Pi/z) auf Unterflur¬ 
antrieb vor. Der Nachteil der dort geschilderten Methode 
liegt darin, daß sich die Weichenlaterne nicht um 90° dreht, 
sondern nur ruckt. Die gute Funktion des Weichenantriebs 
sollte aber bei mir mit der Drehung der Weichenlaferne von 
vornherein erhalten bleiben, Nach langen Versuchen und 
vielen Basteleien kam ich auf folgende Methode, bei der am 


eigentlichen Antrieb nichts verändert wurde. Lediglich in 
der Höhe verändert sich seine Lage im Vergleich zum 
Schwel len band. 


2, Bauanleitung 

Dazu werden 2 Flachrundschrauben M 2 x 3. ein Stück Pia- 
cryl oder Plaste, 3 mm dick, und ein Streifen Messingblech 
von der Stärke max. 0,5 mm benötigt. 
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2. 1 Vorberei ten des Ein ba us 

Das Schwel len band der Weiche soll auf eine Hartfaserplatte 
von etwa 3,5 mm Dicke und auf einen Bettungskörper von 
5 mm Dicke aufgeklebt werden. letzterer wurde von mir 
Schaumpolysterol (Verpackung von Geräten u. a.) verwen¬ 
det, da es gute dämmende Eigenschaften besitzt. Das 
Schneiden geschieht mit einem erhitzten Widerstandsdraht 
in einer von mir selbst entwickelten Vorrichtung. Die 
Außenkanten werden angeschrägt Das Sch wellen band 
wird mit dem an geknöpften Antrieb auf das Polysterol 
gelegt, um die Umrisse unter Zugabe von 5... 10 mm ab¬ 
zunehmen, Die Umrisse der Stellschraube und die des 
Antriebs werden aus dem Bettungskörper und aus der 
Grundplatte ausgeschnitten. Die Dicken beider Teile zusam¬ 
men entsprechen der Höhe, um die der Antrieb nach unten 
versetzt wird. Bei meiner Methode sind es insgesamt 8,5 mm. 
Ein Stück Fiacryl oder Plaste wird nunmehr auf einen Klotz 
der Größe 10 mm x 8,5 mm zu ge schnitten. Dieser Klotz er¬ 
hält in der Mitte (siehe Zeichnung) eineDurchgangsbohrung 
mit einem M-2-Gewinde. Der Streifen Messingblech wird als 
Stell sch welle nach der Zeichnung zu geschnitten. 


2.2 Zusammenbau von Weiche und Antrieb 

Unter den Ausschnitt des Antriebs wird in die Anlagenplatte 
ein Stück Hartfaserplatte geklebt, auf das der Antrieb im 
Original abstand zum Schwel len band geklebt oder auf- 
geschraubt wird. Die Originai-Stellschwelle wird auf Wei¬ 
chenbreite abgpschnitten und in der Mitte zwischen beiden 


GÜNTHER FEUEREISSEN (DMV), Plauen 

Und hier eine andere Variante! 


Schon sehr viel wurde über Unterflurantriebe veröffent¬ 
licht. Doch allen Anleitungen ist gemeinsam, daß es sich um 
„echte" Unterfl urantriebe handelt, also der Antrieb tatsäch¬ 
lich unter der Plattenoberfläche angebracht wird. Dazu ist 
je nach Bauart ein mehr oder weniger großer Durchbruch 
durch die Anlagenplatte erforderlich. Nicht immer ist aber 
eine solche Bauweise möglich oder günstig. 

Da die Unterseite meiner im Bau befindlichen Anlage später 
teilweise unzugänglich sein wird, ich andererseits aber auf 
die vorteilhaft aus sehenden Unterflur an triebe nicht ver¬ 
zichten wollte, mußte daher eine andere Lösung gefunden 
werden. Die Antriebe werden deshalb Überflur in einiger 
Entfernung von der zu betätigenden Weiche montiert (siehe 
Foto) und später unter der Landschaftsdecke versteckt. Der 
PiJz-Weichenantrieb ist dafür hervorragend geeignet, denn 
er ist nicht nur sehr preiswert, sondern arbeitet darüber 
hinaus, wegen der fehlenden Enda bschaltungskontakte, 
außerordentlich zuverlässig. 

Das Übertragungsglied zwischen Antrieb und Stellschwelle 
besteht aus Kupferdraht 1,5 mm 2 , der mittels Öse beweglich, 
aber möglichst spielfrei, auf dem Antriebszapfen sitzt. An 
der Stell schwelle wird er rechtwinklig hochgebogen und von 
unten in ein vorgebohrtes Loch gesteckt. So ist später kaum 
noch etwas von ihm zu sehen. Der Stelldraht benötigt keine 
Führung, lediglich einen glatten Untergrund, Vor dem 
Landschaftsaufbau sollte eine Abdeckung aus Pappe dar¬ 
über geklebt werden. Der längste bei mir eingebaute Stell¬ 
draht ist 18Ömm> Der Antrieb bewältigt das noch völlig 
problemlos, da er ja nur unter der Ste lisch welle auf dem 


Zungen mit einer Bohrung (02,1) versehen. Von unten wird 
das Piacrylklötzchen angesetzt und festgeschraubt oder 
auch angeklebt Nun müssen wir den Messingstreifen als 
Ste lisch welle am Antrieb einhaken und am Klötzchen von 
unten festschrauben. Dabei dient das Langloch zum genauen 
Justieren des Abstands zwischen dem Antrieb und der 
Weiche. Um es dabei leichter zu haben, sollte in der 
Grundplatte ein kleiner Ausschnitt auch nach dem Zusam¬ 
menbau bleiben. 

Zwischen den kleinen Antriebskasten und der sichtbaren 
Stellschwelle wird ein Stück Holzleiste geklebt, das die 
Verkleidung des Schaltgestänges der Weichen imitieren soll. 
Es wird später mattschwarz gestrichen. Der Antrieb wird bis 
auf den kleinen 14 mm x 14 mm großen Teil mit Zeichenkar¬ 
ton beklebt, auf dem wir später den Schotter auftragen. 
Natürlich müssen wir noch vor dem Zusammenbau die 
Zuleitungen des Antriebs herausführen. Dazu haben sich 
Lotfahnen, die unter das Anlagenbrett genietet wurden, 
bewährt. 


3. Sch luftbet rach hingen 

Um ein gutes modellmäßiges Aussehen zu erreichen, ist 
natürlich sorgfältiges Schottern der gesamten Weiche er- 
forderli ch. Ers t d a durch k ommt der U nferfl urantrie b ric hti g 
zur Geltung. Damit der gesamte Umbau leichter vor sich 
geht, wurde die Weiche auf einer kleinen Grundplatte 
vollständig montiert und geschottert. Danach wird dieses 
Teil in die Anlagenplatte eingef ügt. Als Schotter eignet sich 
(auch vom Gewicht her) gesiebtes Streumehl, das mit 
Tapetenleim angeruhrt wurde. J 


Untergrund schleift. Soll auch das noch vermieden werden, 
so hängt man den Draht von oben in die Schwelle. 

Um auch Weichen der kleineren Spurweiten (kleinerer 
Stellweg) stellen zu können, wird der Antrieb schräg zur 
Weiche montiert. Je nach Winkel kann damit jeder beliebige 
Stellweg erzielt werden. In diesem Falle sind es selbst- 
gebaute HOp-Weichen, 
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Ing. PETER HEUMOS (DMV), Reichenbach (Vogt).) 

Umbauanleitung für gedeckte 
PIKO-HO-Güterwagen 

Angeregt durch den Beitrag der Gebrüder Kund H. Winkel¬ 
mann im Heft 3/197B dieser Fachzeitschrift begann ich 
damit* mich mit dem Umbau des gedeckten zweiachsigen 
FIKO-Güterwagens mit Tonnendach in HO auf einen Wagen 
mit langem Achsstand zu beschäftigen. Das Ergebnis meiner 
Überlegungen möchte ich hiermit auch anderen Modell¬ 
bahnfreunden zur Kenntnis bringen. 

Der Wagen wird völlig zerlegt. Zunächst wird das Gehäuse 
vom Fahrgestell getrennt. Bei älteren Modellen geschieht 
das durch Losen der beiden unter den Achsen befindlichen 
Schrauben* nachdem die Achsen entfernt wurden. Bei 
neueren sind Gehäuse und Fahrgestell nicht mehr ver¬ 
schraubt, sondern hier greifen 2 an das Fahrgestell an¬ 
gegossene Zapfen straff in die ehemals für die Schrauben 
vorgesehenen Löcher im Gehäuse. Zusätzlich sind an diesen 
beiden Stellen Gehäuse und Fahrgestell miteinander ver¬ 
klebt In diesem Fall schieben wir vorsichtig ein dünnes aber 
stabiles Messer an den Stirnseiten zwischen das Fahrgestell 
und das Gehäuse und drucken so beide voneinander los. Vor 
übermäßiger Kraftanwendung wird gewarnt, da dann Be¬ 
schädigungen unvermeidbar wären. Gehäuse und Fahr¬ 
gestell lösen sich mit einem leichtem „Knall 14 voneinander* 
die aus dem verhältnismäßig spröden Plastwerkstoff be¬ 
stehenden Verbindungselemente werden dabei zerstört. Das 
ist aber am Ende bedeutungslos. Nachdem noch die Achsen 
entfernt und die Befestigungslaschen der Kupplungshalter 
aufgebogen wurden, können letztere mit Kupplungen, das 
Ballastgewicht und die Achshalterbrücken entfernt werden, 
und die Grundplatte mit den angegossenen Achshaltern und 
Puffern steht dann zum eigentlichen Umbau zur Ver¬ 
fügung. 

Nun reißen wir auf der Oberseite der Grundplatte die 
Schnittlinien entsprechend dem Bild la an* an denen entlang 
das Zerschneiden in mehrere Einzelteile erfolgt. Dafür sind 
mehrere Methoden möglich, und es muß jedem selbst 
überlassen werden, welche er entsprechend seinen tech¬ 
nischen Möglichkeiten und seinem Können anwendet. Ich 
empfehle jedoch* vom Trennen mittels eines scharfen Mes¬ 
sers abzusehen* da dies bei der Kompliziertheit der 
Schmttlinieniührung nicht zum gewünschten Ergebnis und 
der erforderlichen Qualität führt. Empfehlenswert ist die 
Anwendung eines dünnen Laubsägeblatts oder eines elek¬ 
trischen NORELKQA usschneidewerkzeugs, wie es sich in 
ungarischen Polystyrolflugmodell-Baukästen befindet. Bei 
letzterem muß unbedingt beachtet werden, daß das Werk¬ 
zeug äußerst langsam durch das Material bewegt wird*damit 
der dünne Widerstandsdraht nicht reißt. Außerdem verklebt 
das Polystyrol hinter dem mit Wärme Wirkung arbeitenden 
Widerstandsdraht wieder, es kann jedoch durch leichten 


Druck mit einer Flach- oder Kombi-Zange endgültig ge¬ 
trennt werden. Die entstandenen Schnittkanten bzw. -flä¬ 
chen sollten unbedingt bef eilt werden. Damit werden erstens 
das spätere Aussehen verbessert und zweitens die genaue 
Maßhaltigkeit garantiert. Eigentümlicherweise wird näm¬ 
lich bei Anwendung des NOKELKO-Ausschneide Werkzeugs 
das fertige Fahrgestell* sofern die Teile unbefeilt wieder 
zusammengeklebt werden, zu lang. 

Es empfiehlt sich ferner* vor dem Zusammenkleben die 
Teile 2 und 3 auf der Unterseite zu bearbeiten. Dabei werden 
mit einem scharfen Messer, außer den mittleren Langträ¬ 
gem, alte anderen „Reste“ der Querträger* Streben usw. 
entfernt. 

Danach beginnen wir mit dem Zusammenbau, Die Teile des 
Fahrge stel 1 s werden e ntspr ec he nd B i I d 1 b zus a m men ge f ügt 
und mit Plastikfix verklebt. Vorteilhaft ist es, vorher alle 
Unebenheiten, wie Eingüsse usw., von der Oberseite der 
Fahrgestellteile zu entfernen. Dann kann man beim Zusam¬ 
menkleben die einzelnen Teile des Fahrgestells mit der 
Oberseite nach unten auf eine Glasplatte (oder ähnliches 
Material, an dem der Plastkleber nicht bindet) legen und 
erhält ein völlig ebenes Wagen unterteil. Dieses sollte ca. 
24 Stunden unberührt liegen bleiben, damit die Klebsiellen 
aushärten können. Ist das geschehen, stecken wir die 
Achshalter brücken durch das Fahrgestell, legen das Ballast¬ 
gewicht auf, schieben die Kupplungshalter mit den Kupp¬ 
lungen ein und biegen die Laschen der KupplungshaJter 
über dem Ballastgewicht vorsichtig aber straff um. Nach¬ 
dem wir noch die Achsen eingesetzt haben* ist das Fahr¬ 
gestell fertig* und der Wagenkasten kann aufgesetzt werden. 
Wenn richtig gearbeitet wurde, paßt er straff über das 
Fahrgestell, Es bleibt jedem selbst überlassen* ob er den 
Wagenkasten zusätzlich befestigen will oder nicht. Es ist z. B. 
möglich, in das Fahrgestell an den entsprechenden Stellen 
2 Löcher zu bohren, die Zapfen im Wagenkasten aufzuboh¬ 
ren und beide Tei le mit 2 Schrauben M 2 zu verbinden. Damit 
wäre ständige Demontiertbarkeit gewährleistet. Mir genügte 
es* an beiden Stirnseiten zwischen Pufferbohle und Wa¬ 
genkasten je einen winzigen Tropfen Plastikfix zu geben 
und den Wagen leicht zusammenzukleben. Dies hält zuver¬ 
lässig, erfordert weniger Aufwand und läßt sich bei der 
notwendigen Vorsicht mit einem scharfen Messer* ohne 
Schönheitsfehler zu hinterlassen, ebenfalls wieder lösen. 
Bild 2 zeigt einen G-Wagen mit langem Achsstand neben 
einem handelsüblichen. Das neue und vorteilhaftere Äußere 
des Wagens lohnt den im Verhältnis dazu geringen Zeit¬ 
aufwand. Es ist buchstäblich eine Bastelei* die in der 
Beschreibung länger erscheint als sie wirklich ist. 

Eine Farbgebung ist bei sorgfältigem Arbeiten nicht erfor¬ 
derlich. Wer jedoch ein übriges tun und die Modelltreue noch 
erhöhen möchte, kann unter den beiden äußeren Langträ¬ 
gern noch das nunmehr fehlende Sprengwerk anbringen 
und evtl, auch die Beschriftung des Wagens ändern bzw. 
ergänzen. 

Mir gefällt der „neue" Wagen, denn er macht im Zugverband 
einen guten Eindruck* da er das charakteristische Merkmal 
dieser Wagengattung besitzt. Vielleicht konnte ich mit dieser 
Umbauanleitung noch manchem Modellbahnfreund eine 
kleine Anregung vermitteln. 
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B/Jcf la Nach dieser Skizze werden auf der Oberseite der Grundplatte des Wägens die Schnittlinien an gerissen. 
Bild Ib So werden die Fahrgestellteile zusammengefugt. 

Bild 2 Handelsüblicher G-Wagen neben einem veränderten G-Wagen mit langem Achsstand. 
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sie ,.induktiv gekoppelt“ Eine Flußänderung in der einen Spule bewirk! nach dem 
Induktionsgesetz eine Induktionsspannung in der anderen Spule. (Die Selbstinduktion 
wollen wir hierbei mal nicht berücksichtigen.) Dieser Vorgang heißt gegenseitige Induktion 
oder Gegenindu ktion und wurde unter 1.41. beschrieben. Im Beispiel des Bildes 2.4. 
durchsetzt infolge des geschlossenen Eisenkerns nahezu der gesamte Fluß jeder Spule auch 
die andere. Man spricht hierbei von einer großen oder festen induktiven Kopplung. 

Läßt man bei gleichen Verhältnissen den Eisenkern weg, erhält man eine schwache oder 
lose Kopplung, ln Bild 2.9* sind 2 Luft spulen Lj und L : gezeichnet. Lj ist die Primärspule 
oder Primärw icklung, da in ihrem Stromkreis die Energiequelle liegt, die Spule L; nennt man 
entsprechend Sekundärspule oder Sekumfärwicklung. Die Gesamtanordnung heißt Trans¬ 
formator oder Übertrager. 

Bei geschlossenem Schalter erzeugt der Strom Ij (Primärstrom) den Magnetfluß Nur 
ein Teil des Flusses, der Koppelfluß greift durch die Windungen der Sekundärspule 
hindurch, Der übrige Teil des Gesamtflpsses, der StreufluÜ ( K ist für den Vorgang der 
Gegenindu ktion unwirksam. Es ist 

<l>i =<t) s -Hp fc 

Nach dem Ohmschen Gesetz des Magnet kreise* folgt: 


0. - 


/, w t 


und für die Teilflusse 


/, iV 


0, = /, »'» 




Man bezeichnet als den Streuleitwerl und als den Koppel lei! wert. 

Bei einer Änderung des Koppelflusses um Ad^ innerhalb der Zeit Al entsteht durch die 
Gegeninduktion in der Spule L 2 die Sekundärspannung 
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Will 2.9. Induktiv? Ki*ppltmg v*m Spulen 
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M.I. Kenngrößen und Gnmdg/e/chungen des magnetischen Kreises 
13:1.1. Magnetische Spannung 

Der Strom in den Spulen Windungen ist die Ursache für das magnetische Feld der Spule, 
In ihnen wird elektrische Energie in magnetische umgewandeH. 

Die vom elektrischen Strom durchflossene Spule ist demnach der Sitz der magnetischen 
Urspannung, die das magnetische Feld verursacht. Die magnetische Urspannung ist um so 
größer, je größer der Strom in der Spule ist und je mehr Windungen die Spule hat. 

Die magnetische Urspannung erhalt das Symbol 0 (sprich: Theta). Analog zum elektrischen 
Stromkreis sprechen wir auch beim Magnetkreis vom magnetischen Spannungsabfall. Er 
wird durch das Symbol V ausgedrückt. 

Wie beim Stromkreis gilt auch beim magnetischen Kreis 

Die Maßeinheit der magnetischen Urspannung und des magnetischen Spannungsabfalls ist 
die Amperewindung (Awk 

Da bei vielen Berechnungen die Anzahl der Windungen nicht in die Rechnung mit eingeht, 
empfiehlt es sich A (w) zu schreiben. 

1.33,2. Magnetische Feldstärke 

Die magnetische Feldstärke ist die auf die l Längeneinheit bezogene magnetische Urspannung 
oder das magnetische Spannungsgefälle. Sic wird durch das Verhältnis magnetische 
Spannung zu Abfallstrecke definiert. ^ 

Sie erhält das Symbol H. // = — (L65) 

Die Maßeinheit ist A/m. 

Häufig werden auch Aw/m oder Aw/cm angegeben. Die Windungszahi „w“ ist ohne 
Bedeutung für die Dimension. Sie soll lediglich darauf hin weisen, daß sie für die Größe der 
Feldstärke Bedeutung hat. 

1.333. Magnetfluß 

Der Magnetfluß ist die Strömungsgröße des magnetischen Feldes. Er erhält das Symbol <P 
(sprich: Phik Die Maßeinheit des Magnetflusses ist die Volt Sekunde (Vs) oder das 
Weber (Wb), 

Für die Richtung des Magnetflusses wurde die Richtung vom magnetischen Nordpol zum 
Südpol außerhalb der magnetischen Spannungsquelle fesigelegt. 

1,33.4. Magnetische Flußdichte 

Die magnetische Flußdichte (ältere Bezeichnung: magnetische Induktion} wird mit dem 
Symbol B bezeichnet 

Analog zu Siromdichte und Ladungsdichte wird 

0 

H = - (1.66) 

A 

A’Querschnin des magnetischen Leiters in nT 

Die Maßeinheit der magnetischen Flußdichte ist das Tesla (T). 
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Der Magnetfluß O* der sich bei gegebener magnetischer Urspannung 0 und gegebenen 
Spulenabmessungen einstcllt* also auch die Rußdichte B, sind um so größer, je leichter der 
Träger des magnetischen Felds magnetisierbar ist. Zwischen Flußdichte B und der ma¬ 
gnetischen Feldstärke H besteht somit direkte Proportionalität. 

ß 

Der ProportionaJitätsfaktor ja (sprich: My) ist die magnetische Durchlässigkeit 
oder Permeabilität des Mediums* das den Fluß führt. 

Die Maßeinheit der Permeabilität ist Vs/Am. 

Den für das Vakuum geltenden Wert der Permeabilität nennt man die Induktions¬ 
konstante /io (sprich:My Null)* Sie ist eine Naturkonstante. Ihr Wert ist: 

M„= 1.257 ■ 10 ‘ Vs/Am 

Die (absolute) Permeabilität eines beliebigen Stoffes ist das Produkt der Induktionskon¬ 
stanten mit einem unbenannten Zahlenfaktorden man mit relative Permeabilität 
bezeichnet. 

- jLt r 

Es ist also B= ^ $jl t ■ H < 1,67. > 

Die relative Permeabilität eines bestimmten Magnet Werkstoffs gibt an* wievielmal besser 
dieser magnetisierbar ist als das Vakuum und alte nichtferromagnetischen Werkstoffe. 
(Für alle nicht ferromagnetischen Werkstoffe wird p t = I gesetzt). 

1.3* 1.5. Magnetischer Widers tand 

Um den Magnetkreis bemessen zu können* definiert man den magnetischen Widerstand als 
Quotienten der Spannungs- und der Strömungsgröße des magnetischen Kreises. 

(1.68.) 


U.69.) 

Die Maßeinheit des magnetischen Widerstands ist l/H s. Besteht der Magnetkreis aus einem 
geschlossenen Eisenkern mit hoher relativer Permeabilität (Bild 2.3.), so läßt sich der 
magnetische Widerstand wie folgt berechnen: 

R = ‘ i - (1.70.) 

" M « Mo -R. -Q 



1 — Länge des Kraftlinienwegs 
q — Querschnitt des Kraftlinienwegs 
Der reziproke Wert des magnetischen 
bezeichnet. 


L 


tttlJ J. 1 Sl .jfl Mfi.fcf rtii rfiil flOfft/msrnem £t»tjli£JTi 



Widerstands wird als A|-Wcrt (sprich A-ell-Wcrt) 

. M 
A, - T 
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Spannung, die einen Strom in der Richtung des Erregerstroms durch den Leiter treibt. Der 
Strom verläuft nach Bild 2.8, und entspricht der Gleichung: 


' = L„ <■ ' ’ (I.Bln 

Der Spannungs verlauf an der Spule ist beim Ein. und Ausschalten gleich und wird nach der 
Gleichung 


~E e # H 81J 

ermittelt. % 

Der Reziprok wert des Quotienten f in den Gleichungen 1.79.*, L8Ü* und 1.81. wird als 
Ze it kon s tante r (spric h: Tau) be zeic h ne t. 


r 


L 

R 


Beim Einschalten eines induktiven Stromkreises gibt die Zeitkonstante 7 die Zeit an. nach 

£ 


der die .Stromstärke auf das 


H- 


fache 63%) ihres Endwerts / 


angesuegen* 


1 


bzw, die Spulenspannung auf das - -fache 37%) ihres Anfangswerts E abgeklungen 

e 

ist. 

Beim Kurzschließen einer Spuk* in der magnetische Energie gespeichert ist* gibi die 
Zei (konstante r die Zeit an, nach der die Se Jbstindu ktUmsSpannung und der Selbstinduk’ 

tionsstrom auf das ' -fache 37%) ihres Anfangswerts abgeklangen sind. 

e 


Wird im Bild 2.6. der Schalter S aus der Stellung 2 in die Stellung I umgdegt. d. h. der 
Stromkreis der Spule auf getrennt* ohne sic gleichzeitig kürzzuschalten* entsteht nach dem 
Induktionsgesetz eine hohe Selbstinduktionsspannung* die imstande ist, den Luftzwischen 
raum der sich Öffnenden Kontakte zu durchschlagen. Der Strom fließt also über die ionisierte 
Luftstrecke unter Ausbildung eines Funkens weiter 

Die Selbstinduktionsspannurig beim Ahschalten der Spule kann so hoch werden, daß 
angeschlossene Bauelemente und die Isolation der Spulen Wicklung gefährdet werden 

L4.5. Gegeninduktion 

Wenn zwei Spulen räumlich so angeordnet sind* daß der Magnetfluß der einen Spule ganz 
oder teilweise auch durch die Windungen der anderen Spule hinderehtritt (Bild 2.4.>* so sind 
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damit wird die Induktivität einer Eisenkermpuie mit Luftspalt angenähert durch 

0-78.) 

bestimmt. i 

Die Induktivität ist somit unabhängig von den Eigenschaften des Kernmaterials und eine 
reine Künstruktionskonstante. 

1.4.4. Wirkung der Induktivität im Stromkreis 

Wird der Schalter S im Bild 2 . 6 . in die Stellung 2 umgelegt» fließt durch die Spule L ein 
Strom. Die in der Spule induzierte Spannung treibt einen Strom an* der dem Erregerstrom 



St'AuJhjflj einer Induktivität in den Stromkreis 



Bitd 2.7 Siromvethultcn an der Spvie beim Eime hotten 


entgegen wirkt. Der tatsächlich fließende Strom verlauft nach Bild 2.7, und läßt sich durch 
die Gleichung 

'-■/«» (]-*’*') ( 1 - 79 ,) 



bestimmen. 


e EuJersche Zahl =■ 2,718.** 

K wirksamer Gesamtwiderstand = Rj + R iM + R L 
R, Innenwiderstand der Spannungsquelle 

R,m Innen widerstand des Meßgerätes 

Kl Ohmscher Widerstand der Spule (Verlustwiderstand der Spule 1 
L Induktivität der Spule 

Wird der Erregersrom durch Umlegen des Schalters S in Stellung 3 abgeschaltet und die 
Induktivität kurzgeschlossen* dann erzeugt der zusammenbreehende Magnetfluß eine 
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Die Maßeinheit des Ar Wertes ist das Henry (Hk 

Sehr oft wird er auch in Nanohenry (InH - 10 angegeben. 


L4, Elektromagnetische Induktion 
1.4. L Allgemeines Induktionsgesetz 


Das Faradaysche Induktionsgesetz besagt: 

„In einer Leiterschleife wird eine Urspannung induziert* wenn sich der von der Schleife 
umfaßte magnetische Fluß ändert". 

Die in der Lciterschleife induzierte Urspannung wird um so größer* je mehr und je schneller 
sich der umschlossene magnetische Fluß ändert. 

Bezeichnet man die Urspannung mit E* die Änderung des Magnetflusses mit A4» {sprich 
Delta Phil und den Zeitabschnitt der Änderung mit At* so wird das allgemeine Induktions¬ 
gesetz für eine Lciterschleife * . . 

£- Ai 

I A f 


Bei einer Spule wirken die in den einzelnen Windungen induzierten Urspannungen in 
gleicher Richtung. Die resultierende Gesamtspannung ist somit gleich der Summe der 
Einzel Spannungen, Für eine Spule mit der Wmdungszahl w wird somit das allgemeine 
Induktionsgesetz: 


Die Richtung der induzierten Urspannung und die Richtung des Magnetflusses stehen 
senkrecht aufeinander. D.h.* die erzeugte Urspannung ist so gerichtet, daß ein von ihr 
hervorgerufencr Strom dem Aufbau oder Zusammenbruch des ursprünglichen Magnetflus¬ 
ses entgegenwirken würde. 

Daraus ableitend können wir das allgemeine Induktionsgesetz für eine Spule wie folgt 
schreiben: ^ 0 

£=-»-— 071 .) 

Betrachten wir das Gesagte an Hand des Bildes 2.4. 

Auf einem Eisenkern befinden sich die zwei Spulen — die Spule A und die Spule H. Die 
Spule A legt man übereinen Schalter an eine Gleichspannung. Die Spule B bildet mit einem 
Meßinstrument einen geschlossenen Leiterkreis. Wird der Schalter geschlossen, so fließt 
in der Spule A ein Strom, der seinerseits den Magnetfluß 4 1 * im Eisenkern erzeugt. Während 
sich das magnetische Feld auf baut, d. h. während sich der Magnetfluß von 4>* = D auf 4 >a 
- max ändert* wird in der Spule B eine Induktionsspannung erzeugt und fließt der 
Induktionsstrom I{, der seinerseits den Fluß 4ft hervorruft. 4ft ist 4 >a entgegengesetzt 
gerichtet Beim Öffnen des Schalters ist der Induktionsstrom F dem Strom F entgegen¬ 
gesetzt gerichtet und der von ihm hervorgerufene magnetische Fluß 4>> dem Fluß 4 >a 
gleichgerichtet. 4>? sucht also aufrechtzuerhalten. 

Die Energie, die aufgebracht werden muß. um die Flußänderung hervorzubringen, entspricht 
der durch die Flußänderung gewonnenen elektrischen Energie des Induktionsstroms, Die 
Richtung der Induktionsspannung gehorcht der Lenzschen Regel: 

„Die induzierte Urspannung ist so gerichtet, daß das vom Induklionsstrom verursachte 
magnetische Feld der E nts te hu ngs Ursache entgegen wirkt“. 
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Bild 2 4 Entstehung eir*'* JrxJttJt fh im > \D r i*mic, i i dittcb 
Änderung de* Mngitcifius>c\ 


1.4.2. Selbstinduktion 

Es wurde unter 1.4.1. zu Bild 2.3.— wir lassen letzt in unseren Betrachtungen mul die 
Spule B weg — gesagt, daß sich heim Schließen des Schalters um die Spule Aein Magnetfeld 
auf haut, das den Fluß 4 >a hervorruft und daß beim Offnen des Schalters das Magnetfeld 
zu summen bricht, 

D. h beim Schließen des Schalters ändert steh der Fluß vom Wert Null auf den Werl 4 >a 
und heim Offnen des Schalters vom Wert [ I j a auf den Wert Null 

Als Folge dieser Flußänderung wird in der Spule A selbst eine Induktionsspannung erzeugt, 
die man Selbstinduktionsspannung nennt, 

Der Vorgang der *Spannungser zeugung in den eigenen Windungen der fe Id erzeugenden 
Spule heißt Selbstinduktion. Die Urspannung der Selbstinduktion folgt aus dem 
Induktionsgesetz fGleichung 1.71.) a 0 

E - - * H 

A / 

Nach der Gleichung L68, können wir für die Magnetfluöänderung schreiben: 

_ A/..W . _ . 

4#- , { (1.72.) 


Setzen wir 1.72. in 1.71, ein, folgt; 


u A / 

«" a7 


(1.73.; 


Der Paktor 


K~ l 


(1.74.) 


Man nennt ihn de n S c I h s t i n d u k t i o n s k o e f f i /. i e n t e n oder die Induktivität. 

A / 


E I 


A / 


{ 1 . 75 .) 


Der Betrag der Sei bst Induktionsspannung E ist proportional der Induktivität L und der 
Änderungsgeschwindigkeit des 

A / 

Stromes 

At 

L4.3. Induktivität 

Die Induktivität L kennzeichnet eine konsiruktionshedmgte Eigenschaft einer Spule m 
bezug auf ihr Verhallen gegenüber Stromänderungen. 

Die Maßeinheit der Induktivität ist das Henry {Hk 


1 // i 


I A 


ff /l 


4M 4M 
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Teile des Henry sind: 

1 Millihenry = 1 mH =10 H 
I Mikrohenry = 1 = IQ H 

1 Nanohenry = I nH - 10 H 

Die Bemessung sgl eichung der Induktivität für Spulen mit konstantem Flußquer schnitt und 
gleichbleibendem magnetischen Le der werkstoff (Ringspule. Spule mit geschlossenem 
Eisenkern) erhält man t wenn man in die Gleichung 1.74. die Gleichung 1.70, einsetzt. 



- 

thM, 0 

/. = H- : Mo y (1,76.) 


Um die Induktivität von Eisenkermpulcn mit LuftspalUBild 2.5.) zu berechnen.muß zuerst 
der magnetische Gesamt widerstand bestimmt werden. 

Er setzt sich aus den Teil widerständen Rmi (Eisen weg mit der Länge lj) und R m * tLuft- 
spaltlänge lj) zusammen, 

+ R *y 

oder 

Rm ' 


L 

Mq ‘ M*} 7 


■ V- 

\M„ t*J ft,. q (1.77.) 

Setzen wir die Gleichung 1.77. in die Gleichung 1.74. ein, erhalten wir: 

. ft, ¥ l * ,, 

l -tjL 

ß,X 

Da für den Luftspalt jU r : = I und im Eisenkern sehr viel großer als I ist. gilt in vielen Fällen 
die Ungleichung ' 
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ULRIKE BRODKORB (DMV). Dr. MICHAEL HUTH (DMV), Berlin 


12. Spezialistentreffen „Junger Eisenbahner" 1978 (2) 

2, Verlauf, Beobachtungen, Schlußfolgerungen 


Bei der Arbeit an unseren Schulen und in den Arbeits- 
ge mein schäften „Junger Eisenbahner 11 sowie bei den 
Pioniereisenbahnen wurden der „PIONIEREXPRESS — 
Pur unsere sozialistische Heimat“ und das „FDJ-AUF- 
GEBOT DDR 30“ bei der Vorbereitung des 30. Jahrestages 
der DDR inzwischen längst zu Leitmotiven. Mit Ideenreich¬ 
tum und beispielhafter Aktivität bei der Durchsetzung von 
Disziplin* Ordnung und Sauberkeit reihen sich alle Pioniere 
und Schüler darin ein, denn niemand will abseits stehen, 
wenn es gilt, eine erfolgreiche Bilanz der Entwicklung 
unserer Republik zu ziehen. So stellten sich auch viele 
Schüler- und Jugendgruppen des DMV anspruchsvolle Ziele 
für dieses Jahr, Aufgaben wurden auf den Plan gesetzt, vor 
denen wir uns noch im vergangenen Jahr gescheut haben 
würden, weil damals noch nicht das Vertrauen in die eigene 
Kraft zur Lösung solcher Aufgaben aus reichte oder die 
Angst vor den unbekannten Schwierigkeiten noch größer 
war. Doch der Elan* der alle im Hinblick auf den 30. Jahres¬ 
tag der Republik beflügelte* war stärker! 

Wenn wir uns heute — sechs Monate nach dem 12. Speziali¬ 
stentreffen „Junger Eisenbahner“ und sechs Monate vor 
dem 30.Geburtstag unserer Republik— an alle jungen 
Freunde der großen und der kleinen Eisenbahn* aber 
insbesondere auch an die Leiter der Schüler- und Jugend¬ 
gruppen wenden* so sind wir von dem Optimismus und der 
Kraft der Gemeinschaftsarbeit getragen, die eben auch 
dieses 12. Spezialistentreffen kennzeichneten. Unser Bericht 
darüber soll Mut zum Mitmachen wecken und Bedenken 
zerstreuen. 

Bekanntlich organisiert der Deutsche Modelleisenbahn- 
Verband der DDR seit 1965 derartige Leistungsvergleiche 
*,Junger Eisenbahner“ und bietet damit allen AG* die sich 
mit dem viel faltigen Thema „Eisenbahn“ befassen* also auch 
den Pioniereisenbahnen* eine gute Möglichkeit* eine Bilanz 
ihrer Arbeit zu ziehen, ihre Kräfte miteinander zu messen 
und Erfahrungen auszutauschen. 

So war es auch in Merseburg, wo vom 14. bis 17. Oktober 1978, 
wie im Heft 3/79 berichtet* das 12. Spezialistentreffen statt¬ 
fand. Ein bekanntes Bild bot sich so im großen Speisesaal des 
Kulturhauses des VEB Apparatebau Merseburg am Nach¬ 
mittag des Anreisetags: Es wurden Arüagenteile montiert* 
Anschauungsmaterial wirkungsvoll aufgestellt* Dokumen¬ 
tationsmappen und -blätter ausgelegt, und einige stellten 


Bild l Die AG 3 58, Dresden, bei der Verteidigung ihres Expona ts , f Schma! 
spürbahn Radebcul" 
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schon Fahrübungen an bzw. nahmen die letzten Ver¬ 
drahtungen an den Anlagen vor, damit ja alles klappe. Die 
Erfahrenen* die sich zum wiederholten Male für diesen 
Ausscheid qualifiziert hatten, sah man ruhig und gelassen, 
während Neulinge natürlich recht aufgeregt waren. Und die 
Mitglieder der Jury verschafften sich einen ersten „in¬ 
offiziellen“ Eindruck von den Exponaten, die es zu bewerten 
galt. 

Mit einem feierlichen Appell vor der Gedenkstätte der 
Märzgefallenen von 1921 in Leuna-Kroll Witz fand dann die 
Eröffnung des 12, Spezialisten treffens statt* bei dem die 
Teilnehmer im Schein der Fackeln gelobten* das Erbe dieser 
von der Reaktion ermordeten 150 Arbeiter gut zu bewahren. 
Insgesamt hatten sich 19 Mannschaften für den republikof¬ 
fenen Wettbewerb qualifiziert. Eine jede mußte ihr Exponat 
innerhalb von 20 Minuten erläutern und zahlreiche Fragen 
der Jury beantworten. Diese neue Form* Verteidigungs¬ 
vorträge vor etwa 4 bis 5 anderen Mannschaften, die ähn¬ 
liche Objekte ausstellten, bewährte sich außerordentlich gut. 
Sie ließ bessere Vergleichsmögiichkeiten zu* und jeder 
Teilnehmer sammelte mehr an Erfahrungen als bisher. 
Damit erreichte dieses Treffen einen reicheren Inhalt. 
Während der wettkampffreien Zeit war es möglich, unter der 
Leitung von Mitgliedern der AG 6/10 das alte und das neue* 
unser sozialistisches Merseburg kennenzu lernen* das 
Pionierpostamt aufzusuchen oder an den Fahranlagen im 
Keller der *,Hermann-Matem-Öberschule“ manch Neues 
und Interessantes zu sehen. Natürlich kam auch das Ge¬ 
spräch mit Freunden aus den anderen Bezirken keinesfalls 
zu kurz! 

Der dritte Tag des Spezia listen treffens war mit einer 
Besichtigung des Raw „Ernst Thälmann“ in Halle sowie mit 
einem Besuch des Tagebaus Wallendorf des BKK Geiseltal 
ausgefüllt. Diese erlebnisreichen Stunden gewannen viel 
durch die hervorragend organisierten sachkundigen Füh¬ 
rungen, und so werden sie noch lange in der Ennnerungaller 
Teilnehmer verbleiben. Vor allem war eine kleine Lo- 
komotivschau über das Ausbesserungs profil des Raw ejne 
besondere Klasse für sich! Da gab es Diesellokomotiven von 
der BR 100 bis zur BR 106 einschließlich einer BR 103 (!) zu 
betrachten. Am Abend dieses Tags war es dann endlich so 
weit! Der neue Vorsitzende der Jugend kommission des 
Präsidiums des DMV* Freund Hans-Dieter Weide t verlieh im 


Bild 2 Die treunde von der Pioniereisenbahn Dresden verteidigen ihre Arbeit 
„Zwergsign#}" 
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Bild 3 Die Mannschaft von der AG 2/5 aus Forst erhalt ihr Diplom 

Bild 4 Die Jury bei ihrer verantwortungsvollen Tätigkeit 

Bild 5 Der bisherige Leiter der Jugendkommission des Präsidiums des DMV. 


Martin Kleml (rechts), erhält aus der Hand des neuen Votierenden dieser 
Kommission, Hans-Dieter Weide , im Namen des Präsidenten des DMV eine 
Urkunde und ein Ehrengeschenk. Fotos Gerd Säuerbrey, Erfurt 


Auftrag des Präsidenten je ein Diplom an die AG 2/5 Forst 
für die Modellserie „Verladetechnologie bei der NVA'\ an 
die AG 3/58 Radebeul für Schautafeln '.Traditionsbahn 
Radebeul—Radeburg" und an die AG 1/22 Berlin für ein 
Modell des Hbf Frankfurt/O. mit einer Gleisbremse. 
Hervorgehoben werden muß. daß erstmals gesellschaftliche 
Kräfte und staatliche Institutionen aus dem Territorium 
Ehrenpreise gestiftet und so die erfolgreiche Arbeit unseres 
Verbands mit der Jugend gewürdigt hatten. So wurden 
Ehrenpreise des Ersten Sekretärs der SED-Kreisleitung 
Merseburg, des Vorsitzenden des Rates des Kreises, der 
Bürgermeisters der Stadt Merseburg, des Kreisschulrats, 
des Präsidenten der Rbd Halle sowie des Direktors der 
„Hermann -Matern -O bersc hule* 1 ve r l iehen. 

Die Leistungsdichte und die teilweise sehr gute Qualität der 
Exponate waren der Anlaß dafür, daß wiederum nur knappe 
Entscheidungen fielen. Auch das bestätigt einmal mehr das 
hohe Niveau der Erfüllung des Pionier- und des FDJ-AuL 
trags. 

Faßt man die Ergebnisse und den Verlauf der Tage von 
Merseburg kurz zusammen, dann kommt man zu der 
Einschätzung: Dieses 12, Spezialistentreffen war so, daß es 
die Stabilität unseres Wegs nachhaltig bestätigt, und es war 
hervorragend organisiert, abwechslungsreich gestaltet und 
bezeugte ferner die hohe Leistungsfähigkeit der Jugend-AG 
unseres Verbands. Dieser Einschätzung schlossen sich auch 
voll inhaltlich die anwesenden Vertreter des Ministeriums 
für Volksbildung sowie des Zentralrats der FDJ an. 

Ein besonderer Dank galt auch den unermüdlichen fleißigen 
Helfern der AG 6/10 Merseburg unter der Leitung des 
Freundes Hans Zernick , der in Anerkennung dieser Leistun¬ 
gen bei der Abschlußveranstaltung als ..Aktivist der soziali¬ 
stischen Arbeit“ ausgezeichnet wurde. Aus diesem Kollektiv 
kam auch die wunderbare Idee, die Diplomträger mit einer 
zusätzlichen Attraktion, dem Besuch des Lokfahrs imul ata rs 
und des Meßwagens 4 der VES-M Halle auszuzeichnen. Das 
war natürlich für die Betreffenden ein einmaliges Erleb¬ 
nis! 

Und welche Schlußfolgerungen sind nun aus diesem Spe¬ 
zialistentreffen zu ziehen? Es bestätigte sich, daß der 
2-Jahres-Rhytbmus dieser Veranstaltung eiben Niveauan¬ 
stieg mit sich gebracht hat. Ferner sind die Leiter der 
.Jugendgruppen bei der Ableitung ihrer Themen aus dem 
Pionier- bzw. aus dem FDJ-Auftrag ein gutes Stück vor¬ 
an ge kommen. Das zeigte sich besonders bei den Arbeiten 
der AG 6/7 Leipzig, einem Bw-Modell in SpurÖ, der 
Pioniereisenbahn Leipzig mit einem Lehrspiel ,,BAM“ sowie 
der schon erwähnten AG 2 5 Forst mit einem Exponat über 


die Verladetechnologie der NVA- Die nach dem IL Spezia¬ 
listentreffen in Parchim verbesserte und veränderte Richt¬ 
linie für die Jury hat sich gleichfalls bestens bewährt So 
sollte man sie beibehalten, da diese Bewertungskriterien ein 
objektiveres Urteil aller Juroren gestatten. Es war weiterhin 
bemerkenswert, daß Mannschaften der Altersgruppe 
14—18 Jahre zahlenmäßig stark vertreten waren. Dabei 
hatten aber viele Mannschaften mit einem oder zwei Teil¬ 
nehmern unter 14 Jahren auch bereits einen Kern der 
Mannschaften für die künftigen Aufgaben in den Jah¬ 
ren 1980 und 1982 mit von der Partie. Das deutet auf eine 
langfristige kontinuierliche Jugendarbeit hin. die erfreulich 
ist. Diese Verfahrensweise wird von der Jugend ko mmission 
nachdrücklich unterstützt, wenn auch dadurch vielleicht 
Siegestorbeeren in Gefahr geraten! Die Kooperation mehre¬ 
rer AG. die in Auswertung des 11. Spezialistentreffens 
positiv herausgestellt wurde, zeigte sich in Merseburg von 
den Magdeburger AG. der AG 7/49 Zerbst und der AG 7/62 
Thale mit den Dokumentationen „Magistrale der Freund¬ 
schaft" bzw. „Sozialistische ökonomische Integration“ 
praktiziert. In der Zusammenarbeit von Jugendgruppen 
eines Bezirks sehen wir nach wie vor eine der künftigen 
Entwicklungsrichtungen, Es erscheint jedoch notwendig,' 
solche Zielstellungen noch starker gemeinsam zu durch¬ 
denken, damit derartige Aufgaben ernsthaft und langfristig 
verwirklicht werden können. 

Es fiel ferner auf, daß fast die Hälfte aller Exponate zu der 
Kategorie „Modelle — Modellanlagenbau“ gehörte, während 
nur eine im Bereich der Elektronik angesiedelt war. Die 
AG 7/42 Suhl hatte eine akustische 2ugsteuerung gefertigt. 
Elektrotechnische Schaltungen mit handelsüblichem Mate¬ 
rial fehlten gänzlich. Das sollte als ein Signal gewertet 
werden, daß die Arbeit in den Jugendgruppen doch wieder 
breiter angelegt und den polytechnischen Interessen und 
Fähigkeiten der Jugendlichen besser angepaßt wird. So sind 
schließlich auch die Hinweise des Ministers für Volksbildung 
im Referat auf dem VIII, Pädagogischen Kongreß zur 
außerunterrichtlichen Arbeit zu verstehen. 

Mit Stolz können wir aber sagen: Das 12. Spezialisten treffen 
war ein voller Erfolg! Und alle Jugendgruppen sind gut 
beraten, die sich in Erfüllung des Pionier- und des FDJ- 
Auftrags zum 30. Jahrestag der DDR anspruchsvolle Auf¬ 
gaben stellen und mit dabei sein wollen, wenn es bei den 
Bezirks- und Zentralen Spezialistentreffen „Junger Eisen¬ 
bahner" 1980 im Rbd-Bezirk Cottbus und bei den Schui- und 
Kreis-MMM um die besten Exponate und um viele neue 
Eindrücke und Erfahrungen über eine interessante und 
sinnvolle Freizeitgestaltung geht! 
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F. GÜNTHER (DMV), Plauen 


Steilrampe Eibenstock — Vorbild und Modellvorschlag 


Den Eisenbahnfreunden noch wohlbekannt ist die Steil¬ 
rampe Eiben stock unterer Bahnhof — Eibenstock oberer 
Bahnhot heute kaum noch erkennbar. Sie war das letzte 
Domizil der schweren sächsischen Tenderlokomotiven der 
Baureihe 94 20 ' 21 . Solch kräftige Maschinen waren auch 
notwendig, um die durchschnittliche Steigung von 50 %> zu 
überwinden. 

Dem Modellbahm'reund bietet sich ein solches Vorbild 
insbesondere auf Grund der kurzen und steilen Strecke an. 
Vor der Ausarbeitung eines entsprechenden Bauplans 
wollen wir uns zunächst beim Vorbild Umsehen, 

Das Vorbild 

Am 20, April 1904 begann man mit dem Bau der Strecke, Sie 
konnte ohne wesentliche Kunstbauten unter Anschmiegung 
an das Gelände verlegt werden. Ausgangspunkt war der 
untere Bahnhof Eibenstock, der an der Igleisigen Strecke 
Karl-Marx-Stadt—Aue—Adorf lag. In Anbetracht der not¬ 
wendigen starken Steigung wiesen die Gleisanlagen und 
Betriebsvorschriften des unteren Bahnhofs einige Beson- 



i 


Bild 1 Empfangsyctaude Eibenstork 
ein lerer Bahnhof von der Straßenseite aus 
betrachtet. 



Bild 2 X>a$ Empfungsgebaude und Stell 
werk vwi der Gleisbette aus gesehen. 


Bild 3 Die kleine Brkohhmgsanlüge im 
Vordergrund, dahinter das Empfangs 
gebende, rechte der Güterschuppen f des 
unteren Bahnhfd> 


derheiten auf. So mußte der talwärts einfahrende Zug stets 
vor dem Einfahrsignal anhalten. Erst dann wurde die 
Einfahrweiche vom „Sandgleis“ auf das Einfahrgleis gelegt, 
und der Zug bekam Einf ahrt. Um die Wagenkupp Lungen 
nicht zu überbeanspruchen und das Abreißen eines Zugteils 
zu vermeiden, wurden alle Züge bergwärts geschoben. Es ist 
anzunehmen, da ß dies auch der erste pla nmäßige Wendezug¬ 
betrieb war. Die Strecke Aue — Adorf verlief meinem relativ 
weiten Tal, dessen Hänge bewaldet sind. Die Zweigs trecke 
zum oberen Bahnhof verlief teilweise durch Wald, teilweise 
durch offenes Weideland, Es wurden nur eine Straße und 
einige Wege ohne besondere Sicherungsanlagen gekreuzt. 
Die Empfangsgebäude und sonstigen Hochbauten entspre¬ 
chen dem schmucklosen sächsischen Zweckbaustil. 

Der Fahrzeugpark bestand anfangs aus Lokomotiven der 
sächsischen Gattung VT (89 2 ) und kurzen Abteilwagen. 
Später wurden dann die bis zuletzt dienenden 94er ein¬ 
gesetzt. Sie zogen, bzw, schoben Abteilwagen, Befehlsperso¬ 
nenwagen und zuletzt zwei- und dreiachsige Rekowagen, 
Güterzüge wurden nur bedarfsweise eingesetzt. Sie dienten 
zumeist dem Kohletransport. Der Zugführer hatte berg¬ 
wärts in der RegtH seinen Platz auf der Bühne des voraus- 
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laufenden Gepäckwagens. Die Rangieraufgaben in beiden 
Bahnhöfen wurden zwischen den planmäßigen Zugfahrten 
von der 94er aus geführt. 

Kurze „Gastspiele 41 zwecks Erprobung gaben auch die 
Baureihen 86 und V 100 (110) auf der Steilstrecke. 

Damit dürfte das wichtigste des Vorbilds nun bekannt sein 
und zusammen mit den Fotos und Zeichnungen die not¬ 
wendigen Baunterlagen ergeben. 

Das Modell 

Der Vorschlag 1 ist insbesondere für ein relativ kleines 
Diorama geeignet Dabei kann man sich natürlich nur an das 
Vorbild aniehnen. Trotzdem ergibt sich ein interessanter 
durchaus verbild gerechter Betrieb. Die Steilstrecke sollte 
hinter einer Kulisse enden. Der bergwärts fahrende Zug 
verschwindet hinter ihr und kehrt nach einiger Zeit plan¬ 
mäßig zurück. Auf der Talstrecke können mit Hilfe eines 
verdeckten Aufenthaltsbahnhofs zwei Fersonen- und ein 
Güterzug abwechselnd verkehren. Wählt man entsprechend 
dem Gl eis plan vor schlag die Nenngröße N, so ist allerdings 
der Fahrzeugeinsatz auf Grund des dürftigen Angebots 
etwas problematisch* Auf der Talstrecke wären noch Lo¬ 
komotiven der Baureihe U8 vertretbar. Die Stichbahn 


Bild 4 Und hier von der anderen Seite. 
Dahinter die alten Häuser der Stadt 
Eibenstock. 


Biid5 Der umfangreiche Guter schopp 
pen des oberen Bahnhofs 


Bild 6 Lagerschuppen und Kohlenlager, 
platz. 

Fotos: 1. Erich Feuereißen. 

2—ß Verfasser 
Zeichnungen: Verfasser 



G 



müßte mit einer BR 65 10 befahren werden. In der Nenn¬ 
größe TT stehen für die Talstrecke ebenfalls Lokomotiven 
der BR 118 zur Verfügung, besser noch eignen sich Dampf¬ 
lokomotiven der Baureihen 56 und 86. Die Steilrampe wird 
dann ebenfalls von einer 86er befahren. In der Nenn¬ 
größe HO bestünde sogar die Möglichkeit einen sächsischen 
Old -Ti mer-Betrie b mit der VT (B9 2 ) und der XIV HT (75 5 ) 
durchzuführen. Für spätere Epochen eignen sich die Bau¬ 
reihen 86 und V 100 (110) bestens. 

Bei der Gebäude aus wähl sollte in HO und TT auf die 
hervorragenden Mamos-Modelle der Bahnhöfe Rade bürg, 
bzw. Klingenberg/C olmnitz zurück gegriffen werden. Mit 
etwas Geschick lassen sich diese typisch sächsischen 
Empfangsgebäude den örtlichen Vorbildern anpassen. In 
der Nähe des unteren Bahnhofs befinden sich keine Sied¬ 
lungen. Am oberen Bahnhof sind Villen und Wohnblocks 
teilweise aus der Gründerzeit zu finden. Schmucke Fach¬ 
werk bauten sind völlig fehl am Platze, 

Der Vorschlag 2 ist vor allem für solche Raumverhältnisse 
gedacht, in denen sich nur ein schmales Diorama, z. B, hinter 
einem Sofa, anbringen läßt. Siehe hierzu auch Heft 10/78, 
Feuereißen, „die Unterbringung einer Heimanlage — einmal 
unkonventionell'“. In dem verdeckten Abstell bahn ho f wer- 
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ßiJd 7 Ghisplanvorschlag 1 für esne kies ne ff-Anlage mir 
Dioramacharakler 


Bild $ Gieispla nvors chla g 2 sn der Nen ngröße TT 


Bild 9 Gleisplanvorschiag3 für eine Hü-Zimmerantege I>ie 
weiten Flächen werden vartei/hafrztir DameWun#.. Eisenbahn 
in Landschaft ' genutzt 





den ein Personenzug, ein PmG und ein Güterzug, jeweils mit 
der gleichen Lokbaureihe bespannt, abgestellt Je nach 
Bedarf, bzw. Fahrplan, wird dann ein Zug in den oberen 
Bahnhof gefahren und behandelt. Durch die gleiche Be¬ 
spannung entsteht der vorbildgerechte Eindruck, als 
brächte die gleiche Lok jedesmal einen anderen Zug den 
Berg hinauf. Um auch hier einen interessanten Betrieb zu 
garantieren, sollten unbedingt ein funktionsfähiger Lade¬ 
kran, sowie Entkupplungsgleisstücke installiert werden. 
Damit lassen sich dann die erforderlichen Hangieraufgaben 
ferngesteuert erledigen. In der linken Anlagenhälfte wird 
vorteilhaft die Stadt Eibenstock auf ge baut, bzw. durch 
Kulissen dargestellt. 


Der Vorschlag 3 zeigt eine Zimmeranlage, auf der die 
Eibenstocker Situation weitgehend nachgebüdet wird. Die 
möglichen Gleis längen sollten zur Höhengewinnung genutzt 
werden, so daß auch optisch ein „oberer“ und ein „unterer“ 
Bahnhof erkennbar werden. Die Tal strecke wird im ver¬ 
deckten Teil vorteilhaft durch einen Zwischenbahnhof er¬ 
gänzt, der den Einsatz mehrerer Zugeinheiten gestattet. 
Beim Vorbild verkehrten auf der Steilstrecke noch 1975 
täglich 10 Zugpaare mit jeweiligen Anschlüssen nach Adorf 
oder Aue, So ist auch im Modell ein reger Betrieb vorbild¬ 
gerecht, zu dem noch eine Reihe von Nahgüterzügen 
kommen. 
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WISSEN 

SIE 

SCHON... 


• daß man durchaus, fährt man mit 
einem von einer Ellok der Baureihen 
211 oder 242 geforderten Reisezug in 
Dessau Sud am Ra w „Otto Grote- 
»oh/" vorbei, dort — also mitten im 
16 2 3-Hz-Netz der Deutschen Reichs- 
bahn — auch eine 50*Hz-Lokomotive 
mit angelegtem Stromabnehmer 
sehen kann? 

Das ist dort an jener SteJ/e eine ganz 
natürliche und alltägliche Angelegen¬ 
heit Das Probegleis des Werks, das 
zwischen der Strecke und dem Rau 
etwas erhöht corbeiführt, wird zur 
Erprobung bzw Prüfung der durch 
dieses flaw zu unterhaltenden 
50 Hz-Lokomotiwn der Rübe/and 
bahn im Harz genutzt Dazu wird die 
Fahr Zeitung dieses Gleises über einen 
L/mformersalz in der elektrischen 
Prufhalle der Vj£S*M mit Bahnstiom 
20 kV 50 Hz emgespeisi Sei dieser 
Prüfung ; die im wesen Ehchen eine 
reine Funk tionspiüfting ist, wird auch 
gleichzeitig die elektrische Bremse 
der 25ler eingestellt Als dafür erfor 
derhehe Sch iepplok om oh ve zieht 
man in der Rege/ eine Diesel/okomo- 



tivederBfl 120 heran. $o wurde auch 
jvh h/ovember v.J die auf unserem 
Foto wiedergegebene 251001 geprüft 
Diese war übrigens die erste Lokomo 
live dieser Baureihe, die nach der 
Schadgruppe B 7 aufgearbeitet 
wurde Dabei erhielt das Triebtahr 
zeug den von den 211 bzw. 242 her 
bekannten bordeauxroten Anstrich 
mit einem weiden Zielstreifen. 
BremsJokomot/vr war in diesem Falle 
die 120365, die an/äd/ich einer Auf 


arbetlung nach der Schadgruppe V6 
zur gleichen Zeit rm Ha w zur Prüfung 
instand, 

Text und Foto 
Günther Fiebie. Dessau 


* daß seit zwei Jahren bei der Oer 
Imer S-Bahn neue Reko-Zuge im 
Einsatz sind? 

Es hande/t sich dabei um die BR 277. 
von der von 1976 bis 1930 der DR 140 


Viertelzüge übergeben wurden bzw 
noch werden 

Unter anderem erhalten diese Züge 
neue Drehgestehe, durch weiche im 
Zusammenhang mit schaiiisoherfen 
Fußboden eine bessere Laufruhe und 
durch die neuen Drehgestelle selbst 
bessere Fahreigenschaften enteil 
werden. Äußerlich autfällig ist vor 
allem die Neugestaltung der Züge, von 
denen wir um Heft 5 79 ein GroBfoto 
veröffentlichen werden Ku 


Lokfoto des Monats 

Seitens 

Zu Ende des Dezenniums der 50er 
Jahre bzw. zu Beginn der 60er Jahre 
beschloß die Deutsche Reichsbahn, 
die in ihrem Trtebfahrzeugpark noch 
vorhandenen Schnetlzuglokomoüi'en 
der BR öi zu rekonstruieren , Das 
deshalb, weit damals Fahrzeuge der 
elektrischen Traktion oder auch 
Dieseit riebfa hrzeuge für diese Dienst - 
art noch nicht zur Verfügung standen 
Man mußte also eine Maßnahme 
ergreifen, die die BR 01 .noch auf 
Jahre hinaus vir.salzfähig erhielt , und 
so kam es zu dem erwähnten Be¬ 
schluß. sie in das Reko-Programm 
cinzu beziehen 

Von der 01107 an aufwärts wählte 
man insgesamt 35 Lokomotiven aus. 
weil diese schon zu der verbesserten 
Ausführung mit JQOOer Lauf rädern 
zahlten Ihre Vorgänger hatten be¬ 
kanntlich nur BSOer Laufrader 
Wahrend man zunächst nur an den 
Einbau eines Reko-Kcsse/s gedacht 
hafte, ging man dann aber doch dazu 
üben die gesamte Maschine zu re¬ 
konstruieren. Aus diesem Grunde 
mußten die Rahmen der Maschinen 
auch vorgeschuhf werden, wodurch 
die Lokomotive mit einer LuP von 
ursprünglich 23940 mm nunmehr auf 
eine LuP von 24350 mm gebracht 
werden mußte, 

Die Konstruktion geschah bei der 
VES-M Halle S wahrend die Am 


fuhrung der Rekonstruktion das Raw 
Meiningen f heute; Raw „Helmut 
Scholz ", d. Rcd.t übernahm. Die Kes 
sei wurden im Raw Halberstadt ge¬ 
baut. 

Die BR 01 erhielt dabei ein insgesamt 
neues Außere Die höhere Lage des 
Kessels. die durchgehende lange 
Blechverkleidung der Kesselaufbau- 
ten vom Schornstein bis zum neuen 
geschweißten Fuhrerhaus mit einem 
Oberücht/enster. ahes das trug we¬ 
sentlich dazu bei. daß die BR 01*. wie 
die Rekolok bezeichnet wurde, nicht 
nur zu den leistungsfähigsten Ölern , 
sondern auch zu den formschönsten 
gehörte, die die DR vor und nach 1945 
je besaß. Im Hinblick au f die Leistung 
des Reko-Kessels. der 16.8 t-h Dampf 
erzeugte, erreichte die von der DB 
ebenfalls völlig erneuerte 01 mit ihrem 
Hoch leist ungskessei nur 14.47 th. also 
mehr a/s 2 th Dampf weniger 
Da man zu jener Zeit gewisse 
Schwierigkeiten iSpeichenbrüche vor 
der Rekonstruktion i hatte, erhielt ein 
Ted der BR Gl* Roxpok -Radsätze, wie 
sie bei amerikanischen und auch 
sowjetischen Lokomotiven des öfte¬ 
ren verwandt wurden Jedoch wurden 
diese insgesamt 8 Lokomotn'en ge 
hgenthch einer 121- bzw. einer 
L4- Untersuchung spater wieder mit 
Speichenradem ausgerüstet Bei glei 
ehern Anlaß wurden auch die Umlauf¬ 


schürzen an den Boxpok-Loko motr 
ven wieder abgetiommen. Diese hatte 
man zunächst angebracht, um die 
etwas zu kompakt wirkenden Box 
pok- Räder etwas zu verdecken und 
damit den wenig eleganten Eindruck 
derselben zu verbessern. Neu an der 
BR Ql* waren auch die sehr hoch 
angeordneten Windlcitbleche der 
Bauart Witte mit u bgeschfagten vor 
deren Oberkanten Die 35 Lokomoti¬ 
ven der BR Ql*, von denen ab 01519 
gleich bei der Rekonstruktion bis 
01535 mit Ölhauptfeuerung ausgeru 
stet wurden, während von den ersten 


Einige technisch? Paten 

Zulässige Fahrgeschwindigkeit 

Treib- und Kuppe iraddurchmesser 

Laufraddurchmesser vom.hmten 

Rastfläche 

Rauchrghrbeiz flache 

Heizrohrf lache 

V e rd ampfu n gshei zflac he 

Ü berhitzerhe tz fläche 

Achsstand Lok 

Achs stand Lok u Tender 

Masse. leer ohne Tender 

Masse, dienstbereit ohne Tender 

gekuppelt mit Tender (überwiegend j 

Wasser Vorrat 

Brennstoffvorrat 


Lokomotiven außer 8 Exemplaren die 
übrigen nachträglich eine derartige 
Hauptfeuerung erhielten, standen 
lange Jahre tm schweren Schnell 
zugdienst Durch die ständige Zu¬ 
führung weiterer Diesel- und elektri¬ 
scher Lokomobven wurden sie aber 
nach und nach aus dieser Dienstart 
herausgezogen und teilweise auch 
schon auagemuftfll Die noch im 
Beine bspark der DR befind liehen 
Maschinen versehen heute fast vor 
aßen Arien von Zugen. sogar vor der 
Leipziger S-Bahn Dienst bzw. stehen 
auf Reserve H.K 


130 km h 
2000 mm 
1000 1250 mm 
4.8? m z 
97,3 ms 
103J mz 
224,5 m2 
97 J mi 
12400 mm 
20320 mm 
98,0 t 
lil,0t 
2’2T34 
34 m 1 
10 t Ko hie 
bzw 13,5 ml öl 
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Das ist nicht nur schlechthin eine der formschönen Dampfschnellzuglokomotiven der BR 
01* der Deutschen Reichsbahn, es ist ein ganz besonderer „Knüllerindem es sich um eben 
genau das Vorbild des bekannten und beliebten PIKO-HO-Modells 01 0505-6 handelt, das 
Reinfried Knöbel aus Dresden hier mit der Kamera erwischte. 

Foto: Reinfried Knöbel. Dresden 














LOKBILDARCHIV 

Auch diese DtUilfolos stammen von dem 
Vorbild des PfÄ(J-HO-Modells, der Lokomotive 
010505-6. Glückliche Besitier eines solchen 
Modells können nun anhand dieser Aufnahmen 
in Kühe überprüfen, mit welcher Präzision und 
Mod eit treue PIKtf bei der Nachbildung zu 
Werke ging. 

Fotos: Rrinfnril Knobel h Dresden 
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SCHIENENFAHR ZEUGARCHtV 


Ing. GÜNTHER FIEBIG (DMV), Dessau 

Der Triebwagenzug der ehemaligen Neuhaldensiebener Eisenbahn 


In der Modellbahnliteratur taucht des öfteren der Ausdruck 
„free lance" in Verbindung mit einem vorgestellten Modell, 
für das es kein authentisches Vorbild gibt, auf. Nun kann 
man über derartige Modelle urteilen, wie man will — zwei 
unterschiedliche Meinungen wird es wohl stets dazu geben: 
Einmal die unbedingte Ablehnung und zum anderen die 
Bejahung solcher Modelle, allerdings mit der Einschrän¬ 
kung, daß das Modell bestimmten Anforderungen genügen 
muß. Aber auch beim Vorbild hat es Fahrzeuge gegeben, die 
man nur mit der Beifügung „free lance“ bezeichnen kann, 
so sehr fallen sie aus dem Rahmen uns bekannter Fahrzeuge 
heraus, einige von ihnen werden nachstehend beschrieben. 
Der „CentralVerwaltung für Secundairbahnen Herrmann 
Bach stein, GmbH“, in Berlin, gehörte neben einigen anderen 
Bahnen als Tochterunternehmen auch die Neuhaidens- 
lebener Eisenbahn. Diese betrieb die 31,8 km lange Strecke 
Neuhaldensleben—Eilsleben (Bez. Magdeburg) als öffent¬ 
liche Eisenbahn mit Nebenbahncharakter und die 3,7 km 
lange Güte ran Schluß bahn Neu haidensieben—Neuhaldens¬ 
iebener Werke 1949 wurde auch sie von der DR übernom¬ 
men. 



Ein Verbrennungsmotor-Triebwagen war ein Eigenbau der 
Betriebswerk statt der Neuhaldenslebener Eisenbahn. Dazu 
wurden ein vorhandener Gepäck- oder Güterwagen ver¬ 
wendet und Rahmen, Wagenkasten und Laufwerk gemäß 
den Erfordernissen umgebaut. Der MWM-Dieselmotor bil¬ 
dete mit dem von SSW gelieferten Gleichstromgenerator ein 
Aggregat und fand im Wagenkasten Aufstellung. Hinzu 
kamen die Hilfsbetriebsaggregate und die elektrischen 
Einrichtungen, Charakteristisch für das Aussehen des 
Triebwagens waren neben der kantigen und fensterarmen 
Ausführung des Wagenkastens der große, in eine Seiten¬ 
wand eingebaute Kühler, der Auspuff mit Schalldämpfer 
auf dem Dach und die stirnseitigen drei Fenster der beiden 
Endführerstande. Der restliche Raum des Wagenkastens 
diente nicht etwa als Fahrgastraum sondern als Packraum. 
Deswegen ist dieser VT als Gepäck- oder Schlepp trieb wagen 
einzustufen. Aus Massegründen wurde eine dreiachsige 
Ausführung gewählt. Unter Verzicht auf eine Mittelachse 
ging die Werkstatt einen anderen Weg: Neben einer Ein¬ 
zelachse wurde dem Wagenteil, in dem sich das Diesel¬ 
generator-Aggregat befand, ein Drehgestell untergebaut. 
Dieses entsprach dem preußischen Regeldrehgcstell für 
Reisezugwagen und wurde für die Aufnahme der zwei 
Fahrmotoren hergerichtet. 

Bei dem MWM-Dieselmotor des Typs RS 125 S handelte es 
sich um einen kompressorlosen sechszylindrischen Fahr¬ 
zeugdieselmotor. Der Hauptgenerator der SSW-Type a 
PMGV 300/2 war ein Gleichstromgenerator. Als Fahrmoto¬ 
ren dienten zwei ebenfalls von SSW gelieferte Tatzlager- 
Gleichstrom-Fahrmotoren Typ D 6122, Die Kraftübertra¬ 
gung zu den Treibachsen erfolgte über Zahnräder mit einer 
Übersetzung von 13:79. Als elektrische Steuerung wurde die 
„ Ge bus”-Schaltung verwendet. Die Hilfsbetriebe, wie Küh¬ 
lerlüfter und Kompressor, wurden durch Gleichstrom- 
Nebenschluß-Motore angetriebem Als Bremsen dienten die 
Knorr-Einkammer-Bremse mit 14”-Bremszy lindern und 
eine Handbremse. Die Lichtmaschine war eine Querfeld¬ 
maschine für ei ne Spannung von 24 V und mit einer Leistung 
von 960 W, daneben wurde eine Bleibatterie verwendet. 


Bild 1 Ansicht des VT 135552 im 
Haw Dessau rör ater Verseil rottung, 
1962 


Bild 2 Maßskizze des eh. T 03 — VT 
135552 
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Bild 3 Maßskizze des Steuerwagens C 311, später VS M5 502 


T 



Bild 4 Ansicht des eh C3J / ate 197833 7, 197H 
Zeichnungen Ing Werner Dietm&nn (DJVJVJ. Halle 
Fotos: Verfasser (2) 


Pneumatische Sandstreuer, Rasse häute werke und Typhone 

vervollständigten die Ausrüstung. 

Bis 1937 wurden dem Triebwagen vorhandene reguläre 
Personenwagen beigegeben. Dann muß die Trennung des 
Reiseverkehrs vom Güterverkehr erfolgt sein. Zu dieser Zeit 
erbaute die bahneigene Betriebswerkstatt zwei Steuerwagen 
für den Triebwagen T03. Der eine als C311 bezeichnete 
Wagen wurde auf einem von der Wurnag, Görlitz* erworbe¬ 
nen Wagenrahmen (nach Wumag-Zeichnung , p Auto T., 163a 1 ' 
vom 25.2,1925) aufgebaut. Aus den Beständen der DRG 
erwarb die Privatbahn zwei preußische Regeldrehgestelle 
nach Normalie Blatt V4. Der aufgebaute Wagenkasten 
bestand aus genieteten Z- und Winkelprofüen und den in die 
Tragkonstruktion einbezogenen Seiten wänden. Die Innen- 
Verkleidung war aus Holz gefertigt. Eine im oberen Teil 
verglaste Trennwand unterteilte den Wagenkasten in zwei 
Großabteile. Diese boten 102 Reisenden Sitzplätze. Der 
Abschluß der Abteile gegen die abgeschrägten Vorbauten 
geschah durch Schiebetüren. Die Einstiegtüren waren ein¬ 
flügelige Klapptüren. In dem einen Vorraum befand sich ein 
Abort und im anderen der Führerstand. Das darunter 
befindliche Drehgestell erhielt, da im Zugverband an der 
Spitze laufend, Bahnräumer, die SUnuvand die erforderli¬ 
chen Signal later nen. Die Heizung erfolgte durch Warm* 
wasser, das ein Unterflurofen erzeugte. F ahrt rieht ungs- 
schild* Signalstützen und der Fahrzeuganstrich waren nach 
R e i c h s ba hn vor sc h r i f t ausg e führt 

Der zweite, von der Betriebswerkstatt her gerichtete Steuef- 
wagen C 309 war dagegen nur zweiachsig. Leider sind 
anscheinend keine Unterlagen mehr vorhanden. Es soll ein 
langachsständiges Fahrzeug gewesen sein. Auffälliges 
Merkmal war wohl nur das einseitig herabgezogene Dach. In 
dieser Form haben die 3 Fahrzeuge bei der DR noch einige 


Jahre Dienst getan. Als erstes schied der VT 135 552 aus, Der 
AfWM-Dieselmotor war verschlissen* Ersatzteile fehlten. Das 
Raw Dessau beabsichtigte noch* einen Dieselmotor aus der 
DDR-Produktion emzubauen, wie das bei vielen anderen VT 
damals erfolgte. Davon wurde aber dann doch Abstand 
genommen, und nach einer längeren Abstellzeit wurde der 
VT 1962 verschrotte*. Der 2achsige Steuerwagen erhielt die 
Betrlebsnummer VS 144 501. Sein Verbleib ist nicht bekannt. 
Der 4achsige Steuerwagen mit der DR^Betriebsnummer 
VS 145 502 wurde nach Ausmusterung des VT 135552 in den 
Beiwagen VB 147512 umgebaut und befand sich noch 1979 
mit der nunmehrigen Betriebsnummer 197 833-7 im Bestand 
des Bw Jertchow. 

Es sei noch einmal ausdrücklich bemerkt, diese Eigenbau¬ 
fahrzeuge waren nicht nach Gutdünken erbaut. Die Privat- 
und Kleinbahnen unterstanden der staatlichen Beaufsichtig 
gung durch besonders bestallte Beamten, Bei jeder ED* bzw. 
Rbd gab es die Bevollmächtigten für Bahnaufsicht Diese 
führten in der Regel strenge Kontrollen bei diesen Bahnen 
durch. Für die hier beschriebenen Fahrzeuge mußten ein¬ 
gehende Konstruktionsberechnungen und -Zeichnungen ein¬ 
gereicht werden, und erst nach gründlicher Prüfung und 
dann nach entsprechenden Abnahmefahrten wurde die 
Inbetriebnahme durch eine besondere Genehmigungs- 
urkünde gestattet. Dem *,free lance^-Bau waren damit 
eindeutig Grenzen gesetzt! 


Technische Daten des Triebwagens 


Ehern Betriebsnr 

— 

T03 

DR — Belriebsw 

— 

VT 135552 

Achsfolge und Gattung 

— 

Bo 1 — Pw 3 VT 

Antrieb 

— 

dir-dielektrisch 

größte Geschwindigkeit 

km'h 

60 

Dieselmotor 



Zylinder* ah) 

— 

6 

Zy äinderd urchmesser 

mm 

200 

Kolbenhub 

mm 

250 

Leistung 

kW 

221 

Drehzahl 

mini 

900 

Generator 



Leistung 

kW 

210 

Stundenstmm 

A 

400 

bei Spannung 

V 

525 

Fahrmotoren 



Anzahl 

— 

2 

Stundenleistung je Motor 

kW 

&5 

Umdrehungen b. Std.-L 

mm * 

nm 

Spannung b Std.-L. 

V 

550 

maximale Anfahrzugkraft 

kp 

3700 

Stundemugkraft 

kp 

1800 

Daucrzugkraft 

kp 

1 100 

Brennstoffvorrat 

1 

350 

F a h rzc ug m a sSe 

kg 

31 300 

Beschaffungsjahr 

— 

1832 

Ausmuslr r u ng aj a hr 

— 

J9S0 
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Dr. VOLKMAR KÖCKERITZ, Dresden 


Das Lokomotiv-Museum in Resita (SRR) 


Arüäßlich des 100jährigen 
Jubiläums der Lokomotiv- 
Herstellung in Rumänien 
wurde im Jahre 1972 ein 
Lokomotiv-Museum unter 
freiem Himmel durch das 
Herstellerwerk in Resita er¬ 
richtet. 

Das heutige „Combinatul 
Metalurgic“ in Resita kann 
bereits auf eine lange Tradi¬ 
tion in der Stahlerzeugung 
und -Verarbeitung zurück¬ 
blicken. 1771 wurde in Re- 
si^a auf Grund des Erz¬ 
reichtums des Banaler Ge¬ 
birges der erste Hochofen in 
Betr ie b ge no m menIm 
Jahre 1872 beginnt in der 
dam aligen S TEG-Fa br ik 
der Bau der ersten Lokomo¬ 
tive. Die nach ihrem öster¬ 
reichischen Vorbild vom 
Typ STEG 52 erbaute Lo¬ 
komotive der Spurweite von 
948 mm mit einer Masse von 
11,5 t kam als Grubenbahn- 
lokomotive zum Einsatz und 
ist heute der Mittelpunkt der 
Ausstellung. 

Für die Rumänischen Eisen¬ 
bahnen wurden anfangs 
Lokomotiven durch auslän¬ 
dische Lieferungen be¬ 
schafft. Seit 1926 wurden 
zuerst in Resifa, seit 1929 
auch in den Malaxa-Werken 
Bukarest (heute: „23, A u- 
Bukarest) Lokomoti¬ 
ven für den heimischen 
Bedarf gebaut. 

Von den zahlreichen bis 1961 
in Resita gebauten Normal- 
und Schmalspur lokomoti- 
ven ist eine Reihe interes¬ 
santer Typen ausgestellt. 
Wegen der unterschiedli¬ 
chen Anforderungen auf 
Grund der Größe und der 
Oberf 1 ächenbe di ngungen 
des Landes, der schwierigen 
GebirgsVerhältnisse, beson¬ 
ders in den Karpaten, und 
wegen der vorwiegend ein¬ 
gleisig ausgebauten Strek- 
ken wurde eine Vielzahl von 
Lokomotivbaureihen her- 
gestellt, die zum über¬ 
wiegenden Teil auf be¬ 
währte Typen des Auslands 
zurückzuführen sind. 

Die für den Eisenbahn- 
freund wohl eindruckvollste 
rumänische Dampflokbau¬ 
reihe 142 der CFR (1 D2-h2), 
die seit 1937 von Resifa und 



Bi/d / Die erste in Resifo hergestclltc 
Lokomotive (wurde nach öaterrei- 
chischen Unterlagen gebaut) 


Bild 2 BR 230 der CFR 
mit ölfeuerung 


Bild 3 Schmalspurlokomotive 
der BR 7 64 für die CFR 
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Ei tot 5 SfJ J 31 der CFR für mittleren 
Güter- und Ressezugdienst 




Bi/d 6 Sehmalspurlokomotive 
der BR 704 


Bild 7 Ebenfalls BR 704, 
aber mit Schlepptender 



Malaxa nach Unterlagen der 
Floridsdorf er Lokomotiv- 
fabrik in Nachbildung der 
österreichischen Reihe 214 
in insgesamt 79 Stück her¬ 
gestellt wurde, gilt als die 
Vollendung des rumäni¬ 
schen Dampflokomotiv- 
baues. Von 1937—1939 fer¬ 
tigte Resita davon 37 Ma¬ 
schinen, Dabei wurden 
auch, zunächst versuchs¬ 
weise, später allgemein, ver¬ 
schiedene Ein bauten vor¬ 
genommen, wie die Ca- 
protti-Steuerung, Oelfeue- 
rung, iCnorr-Vor wärmer 
u. a.m. Die vorwiegend vor 
schweren Femgüterzügen 
sowie vor Schnell- und Fern¬ 
personenzügen auf Hügel¬ 
landstrecken eingesetzten 
Lokomotiven ermöglichten 
den Wegfall von Vorspann¬ 
diensten und damit zugleich 
zeitraubender Betrieb sau¬ 
fenthalte. 

Während des 2. Weltkriegs 
wurde in Resita als Ersatz 
für ausgemusterte Maschi¬ 
nen die l’Crt, Reihe 131 der 
CFR, in einer Anzahl von 
etwa 600 Stück für den Vor¬ 
ort- und Güter zugdien st ge¬ 
baut. 

Noch immer im Zugdienst 
anzutreffen ist die CFR- 
Baureihe 150 (entspricht 
DR-Baureihe 50). Die CFR- 
BaureihenSO (preuß. G 10) 
und 230 (preuß. P 8) waren 
lange Zeit die rumänischen 
Standardlokomotiven im 
Güter- und Reisezugdienst 
und wurden in größeren 
Stückzahlen sowohl in Re¬ 
sita als auch von Malaxa 
hergestellt 

Nach dem 2. Weltkrieg 
wurde im wesentlichen nur 
die Reihe 150 weitergebaut. 
Daneben wurde in kleinerer 
Stückzahl die Schmalspur- 
lokomotivreihe 764 für die 
CFR und für die Forstwirt¬ 
schaft ausgeliefert. 

Heute hat der Dampflo- 
komotivbau auch in Rumä¬ 
nien sein endgültiges Ende 
gefunden. Seit 1961 werden 
in Resita neben Radsätzen 
für Schienenfahrzeuge der 
Sulzer-Doppelmotor für die 
Baureihe 060-DA, einer 
1 600 k W- Diesell okom oti ve 
mit elektrischer Kraftüber¬ 
tragung, gefertigt. Bleibt zu 
hoffen, daß trotz Korrosion 
und Verschmutzung auf 
Grund der Witterung sein- 
flüsse die Freüuft-Lokomo- 
tiv-Aussteüung in Resita 
lange Zeit zu besichtigen 
bleibt. 
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Bild fl CFR Baureihe 50 



Bild 9 Baureihe 150 der CFR (ent¬ 
spricht der BR 50 der DR), wurde als 
Dampflokomah\-e nach nach 1945 
weitergebaut 



Bi/d 10 Die Vü/tenduLntf des rumä¬ 
nischen Dampftokomoticbaues. die 
Hfl 142, die nach Unterlagen der 
österreichischen BR 214 nachgebaut 
wurde. 

Fotos: Verfasser 


Biete 

..Der Modelleisenbahner ', 

1956: 1. 3, 4, 5„ 7. 9, 10, 

11, 12; 

1957 bis 1977 komplett, 

Zu sehr. E„ Naumann, 

7017 Schwarzheide 1, 
Goelhepl 5 


Verkaufe aus Platzmangel 

HO-Mode Nbah na n lege 

1,25 m x 2, 50 m, 
hochklappbar, viel rollendes 
und anderes Material 
für ca. 400,— M„ 

Pawlicak. 821 Frahal, 

Dresdner Str. 237 



Biete Loks und Wagen 

(HO. Hü e ) 
sowie Literatur; 

Liste im Freiumschlag 
anfordern. 

G. Bartsch, 

9122 Adorf (Erzgebirge), 
Burkhardtsdorf er Str. 12 


TT-Anlage 2,0 m * 1,2 m, 13 Wei¬ 
chen, 2 Fahrstrom Per, 1 Schleife, 

3 Bahnhofe. 2 Tunnels, 4 Zuge. 

4 Luks, 6leisbildschflltpu.lt u. 
Gestaltung zu verkaufen. 

Preis nach Besichtigung. 

Siegfried Hafner, 

8801 Kauladorf (Saale) 

Str des Friedens 4 



Bleie 44 Heilige, 9 Heilige und 
$ heilige Fahrdraliiaufhängungen, 
ungebraucht. Firme Swsrt Suche 
„Der Model leisen bahner", Jahrg 54, 
Hefte 7, 9 u. 10, TT-Loks (Eigen¬ 
bau, auch reparaturbedürftig}. 

Angeb ttv, Preis 

an Siegfried Richter, 

8707 Frieder ad orf B 6, 

Kis Lbbau 


Verkaufe HO, BR 4? (leicht def I 
und 64 (ehern. Gutzold), E 63 
(Pi KOI, Generator 220 V Gleich 
ström/16 V Wechselstrom, Waggons 
u. Zubeh , Bi. Ende 50er Jahre, 
evtl, euch einzeln, 120,—. 

Zu sehr, an 

Fil. 169 167 DE WAG, 

1054 Barlin 


Such«: Nenngr. 0, Marklin 
(nur Vorkriegsprod.), 0~2ug- 


Anzeigen Aufträge 

wagen, HQ e . Triebfahrzeuge 


richten Sie bitte an die 

und Wagen. Biete: Nenngr. 0, 


DEWAG 

BR 64, 2 D-Zugwagen und HÜ m , 


1026 Berlin, 

Fahrzeuge (Eigenbau). 


Postschließfach 29 
oder an die PEWAG-Setnebe m den 

Zu sehr an TV 5742 


Bezirksstädten der DeutschenDemo- 

DEWAG. 1054 Barlin 


krabschen Republik 


Suche altere HO-Feuerwehren 

ES 4000 u. a,). auch einzeln, 
Tausch geg. BR HO, V 180 
oder Kauf i Sammlerpteis, 

Zusehr an 

184095 Freiheit, 

453 Roßlau 


Suche für Neurigr. HO 

Drehscheibe und BR 03 
(Eigenbau!, BR 23 und 
BR 50 (PIKOK 

J. Starke, 

9026 Karl-Marx-Stadt, 

Bernsdorier Plan 7 


Suche Marklin- Eisenbahn, Spur 00 
(vor 1945) zu kaufen, auch Tausch. 

Ch, Roth, 

8045 Dresden. Robert-Berndt-Str. 17 
Telefon: 21542 
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Mitteilungen des DMV 


Einsendungen 2u „Mitteilungen des DMV H sind bis zum 
4- des Vormonats an das Generalsekretanat des Deut¬ 
schen Modelleisenbahn-Verbandes der DDR t 1035 Berlin , 
Simon -Dach-Straße 10. zu richten, 

Bei Anzeigen unter „Wer hat — wer braucht?“ Hinweise 
im Heft 0/1975 beachten1 


Neugründungen von Arbeitsgemeinschaften in: 

9302 An na berg- B uchh olz 

Vorsitzender: Herr Eberhard Lötseh, Buehenstraöe 16 
9273 Qberlungwitz 

Vors,: Herr Günter Franke, Karl-Marx-$tr. 287 
9262 Frankenberg 

Vors.: Herr Dieter Uhlmann. Am Volkshaus 13 
33 Schönebeck 

Vors.: Herr Uwe Krisehok, Krausestraße 19 
2052 Gnoien 

Vors,; Herr Hans-Heinrich Haaren, Friedensstr. 56 
780! Hohenbocka 

Herr Karl-Heinz Hagen, Geschwister-Scholl-Ring 3, sucht 
weitere Interessenten zur Gründung einer Arbeitsgemein¬ 
schaft, 


AG 1/36 — Berlin 

In der AG 1/36 sind zur Zeit in beschränktem Umfang 
Neuaufnahmen möglich, Interessenten melden sich bitte 
umgehend schriftlich an Herrn Wolf-R. Olschock, 1058 
Berlin. Sehwedter Str. 80 

Bezirksvorstand Dresden 

Am 10. Juni 1979 Sonderfahrt von Dresden Hbf über 
Elster werda — Gröditz — Lommatzsch — Nossen — Meißen 
— Cossebaude nach Dresden Hbf mit Dampfloks 03001, 
50 1002 und 58\ Abfahrt Dresden Hbf 9,30 Uhr, Rückkehr 
17.45 Uhr. Weiterhin sind die Besichtigung des Bw Nossen, 
Foiohaite und Scheinanfahrten vorgesehen. Teilnehmer¬ 
preis: Erwachsene 20,—M, Kinder unter 10 Jahren 10,— M, 
Teilnahmemeldungen durch Einzahlung des entsprechen¬ 
den Betrags per Postanweisung bis zum 30. Mai 1979 an: 
DMV- Bezirksvorstand Dresden. 806 Dresden, Antonstr. 21 

Bezirksvorstand Magdeburg 

Am 9. Juni 1979 Sonderfahrt von Brandenburg nach Belzig 
und zurück. Abfahrt Brandenburg Hbf gegen 8,30 Uhr, 
Rückkehr gegen 17.30 Uhr. Fotohalte sind vorgesehen. 
Teilnehmerpreis: I0 5 —M. Teilnahmemeldungen durch Ein¬ 
zahlung des entsprechenden Betrags per Postanweisung an 
Herrn Hans Herbst, 18 Brandenburg, Werderstr, 44 

AG 3/62 „Freunde der Eisenbahn" — Neustadt (SachsJ 

Es erscheint im Nachdruck: „100 Jahre Eisenbahn Dürr¬ 
röhrsdorf — Neustadt (Sachs.) — Sebnitz — Bad Schandau 
und Bautzen Sohland — Wilthen — Neukirch(L)—Neustadt 
(Sachs.)" zum Preis von 3,— M sowie das entsprechende 
Plakat {Lok 110 und Dampflok III b V), Dreifarbdruck, zum 
Preis von 2.50M, jeweils einschl. Verpackung und Porto, 
Bestellungen an: Herrn Dieter Hesse, 8355 Neustadt {Sachs.), 
August-Bebel-Str. 2. 


AG 4/20 „Saalebahn" — Saalfeld 

Die AG bietet folgende Restbestände an: 

Broschüre „100 Jahre Gera-Saalfeld-Eichicht 1971% Preis: 
2,00M; Piastbierdeckel, weiß „100 Jahre Großheringen— 
Saalfeld 1974", Preis: 0,50 M sowie eine Fotoserie mit 24 
Bildern sämtl, Loks der BR 95.0 — Preis: 14,—M. Bestellun¬ 
gen durch Einzahlung des Betrags per Postanweisung (mit 
Angabe der gewünschten Artikel und Menge) an Herrn 
Wolf gang Krug, 68 Saalfeld (Saale), Am Mittleren Boden 14. 

AG 4/50 - Erfurt 

Am 29./3G. April und 1. Mai 1979 von 14—18 Uhr Modell- 
bahnaussteüung in den Räumen der Arbeitsgemeinschaft 
Erfurt, Karl-Marx-Allee 59, 

AG 2/t — Brieske 

Vom 23, Juni bis 8. Juli 1979 Modellbahnausstellung in 
Senftenberg, im Haus der Jungen Pioniere „Bruno Kühn' 1 . 
Öffnungszeiten: werktags 14—18 Uhr, samstags und sonn¬ 
tags 10—18 Uhr. Am 23. Juni nur von 14—18 und am 7, Juli 
nur von 10—14 Uhr, 


AG 6/25 — Thalheim 

Am 7, Mai 1979 in Wolfen, Haus der Jugend, Saal, Licht- 
bilder vor trag mit dem Thema: „Diesellokomotiven Teil 11" 
Beginn: 17.30 Uhr. 

Am 16. Juni 1979 ebenfalls im Haus der Jugend, 
Tausehmarkt von 9—15 Uhr, Da nur eine begrenzte Tisch¬ 
zahl vorhanden ist, wird um Teilnahmemeldung bis zum 31. 
Mai 1979 an Herrn Siegfried Heinicke, 4401 Thalheim. 
Sandersdorfer Str. 28, gebeten, 

AG 6/7 „Friedrich List" — Leipzig 

Für die Teilnahme an unserer 16. Modellbahnausstellung im 
November/Dezember 1979 können sich Arbeitsgemeinschaf¬ 
ten mit Gemeinschafts- oder Heimanlagen in der Geschäfts¬ 
stelle der AG 6/7 ..Friedrich List", 701 Leipzig. Georgiring 14, 
(Hbf. Quergang) bis zum 10. Mai 1979 anmelden. 

Mitteilungen des Generalsekretariats 

Das Präsidium beschloß auf seiner Beratungam l.März 1979 
die Bildung einer Kommission für „Nahverkehrsfreunde", 
deren Vorsitz Herr Heinz Haase, Verkehrsbetriebe Dresden, 
übernimmt, 

Helmut Reinert, Generalsekretär 

XX VL Internationaler Modell bahn Wettbewerb 1979 

Teilnehmer aus den europäischen Ländern, die sich am 
diesjährigen Internationalen Modellbahnwettbewerb betei¬ 
ligen wollen, senden ihre Modelle bis zum 12. August 1979 
(Posteingang) an folgende Anschrift: 

Ing, Marian Polakovic , Londyuska 5. CSSR+40QO1 Usti nad 
Labern, 

Teilnehmer aus der DDR senden ihre Modelle zu den 
bezirklichen Vorausscheiden wie folgt ein: 
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aus dem Rbd-Bezirk Berlin Termin: 15. Juni 1979 

BV Berlin, 1054 Berlin. WUhehmPieck-Str. 142 

aus dem Rbd-Bezirk Cottbus: Termin: 10. Juli 1979 

BV Cottbus, 75 Cottbus, Bahnhofstraße 43 

aus dem Rbd-Bezirk Dresden: Termin: 25. Juni 1979 

BV Dresden, 806 Dresden, Antonstraße 21, oder 

AG 3/3, 95 Zwickau, Moritzstr, 47, oder 

AG 3/13, 9005 Karl-Marx-Stadt, Kurt-Berthe!-Str. 1. (mitt¬ 
wochs 17-19 Uhr). 

Teilnehmer, die ihre Modelle der Jury selbst vorführen 
möchten, teilen das der AG 3/13 mit, sie werden dann 
entsprechend eingeladen. 

aus dem Rbd-Bezirk Erfurt: Termin: 15 L Juni 1979 

BV Erfurt, 50 Erfurt, Leninstr. 136 

Bus dem Rbd-Bezirk Greifswald: Termin: 14. Juli 1979 

BV Greifswald, 22 Greifswald, Johann-Stelling-Str, 30, 
(Eeichsbahndirektion) 

aus dem Rbd-Bezirk Halle: Termin: 31. Mai 1979 

BV Halle, Sekretariat Leipzig, 701 Leipzig. Georgiring 14 

aus dem Rbd-Bezirk Magdeburg: Termin: 4. Juli 1979 

BV Magdeburg, 301 Magdeburg, Karl-Marx-Sir, 253 

aus dem R bd-Bezirk Schwerin: Termin: 1. Juni 1979 

BV Schwerin, 27 Schwerin, Herbert-Wamke-Str. 13—15 

Deutscher Modelleisenbahn-Verband der DDR 
Wettbewerbskommission des Präsidiums 

Wer hat — wer braucht? 

4/1 Biete: Eisenbahnjahrbücher 1968 und 1973; DR-Kurs- 
bücher ab 1970; „Die Eisenbahntechnik" 1976, kompl.; 
ME-Kalender 1974. Suche: Eisen bahn Jahrbuch 1970; 
DR-Kursbücher 1960 u. älter; Nahverkehrsfahrpläne u, alte 
Stadtpläne. 

4/2 Biete; H0 m , BR 99, Pers,- u. Gepäckwagen (Herr), Suche: 
HÜ m , ged. Güter- u. Rollwagen (Herr). 

4/3 Suche: „Der Modelleisenbahner", Hefte 4—12/1957. 

4/4 Biete: ,,Der Modelleisenbahner“, 9/1960 und 1/1970; „Das 
Signal"; „Modellbahnpraxis", Suche: TT, Triebwagen, weiß- 
rot, auch einzelne Gehäuse. 

4/5 Suche: HO, Lokmodelle der BR 38, 41, 44, 50 (Eigenbau) 
sowie BR 52 KON (ohne Tender) — auch reparaturbed. 

4/6 Suche: Unterlagen u, Fotos der Strecke Heidenau— 
Altenberg vom Anfang bis jetzt. 

4/7 Biete: „Der Modelleisenbahner", div Einzelhefte der 
Jahrg, 1952, 1954, 1955, 1956, 1959, 1962, 1964, 1966—1971, 
1974, 1975, 1977; „Modellbahnpraxis 11 , Hefte 3, 4, 6—11; 
„Kleine Eisenbahn — ganz groß" — TT", — kurz u. bündig", 
— ganz einfach", — ganz raffiniert". 

Suche: „Der Modelleisenbahner 1 ', Hefte 1 und 2/1957, 4, 9, 
12/1958; alle Hefte „Das Signal"; Dokumentationen u. Bild¬ 
material der BR 44. 

4/8 Suche; Originalfotos (13 x 18, 30 x 40 cm) der BR 78079 
sowie Angaben über Stationierung bzw. Einsatz-Bw 
4/9 Biete HO, E 46, Piko ; Material für Nenngr. 00, Suche 
Material für Nenngr. 0. 

4/10 Biete: HO. BR 50; „Auf kleinen Spuren" im Tausch gegen 
BR 01, 41, od. 44, TT, (Eigenbau). 

4/11 Biete: N, Weichen: TT. Schiebebühne; HO, Pilz-Weichen 
u. Schwellenband. Suche: TT-Material. 

4/12 Suche: Fotos von Güterwagen aus den Jahren 
1953—1965. 

4/13 Suche: Fotos, Negative u. sämtl, Material von u. über 
dtsch. Schmalspur- u. Privatbahnen (auch leihw.) 

4/14 Biete: HO, V 100, BR 75,BR86,Reko-u.div. Güterwagen; 
Trafo F 2; Modelleisenbahnkalender 1973—77. 


4/15 Biete: Umrißzeichnung BR 78 l ° Suche: HO, Dampfloks 
u. dgl. Ersatzteile. 

4/16 Suche: Mitteleinstiegwagen von Permot; Loks in HO u. 
Schmalspurmaterial H0 m (Herr) sowie rollendes Material in 
N. ■ 

4/17 Biete: HO, Rehse E 18, E 44, E 94: H0 e , Kesselwagen 
(Technomodell), HO, BR 91 u. div, Wagen u. Ersatzteile; div. 
Eisenbahnliteratur (u.a, „Dampflokarchiv"), Suche: 
Schmalspurmaterial H0 m , H0 e , 

4/18 Biete; „Der Modelleisenbahner", div, Hefte Jahrg. 
1973—1976. Suche: „Der Modelleisenbahner" Jahrg. 
1952—1955, 1957, 1960, 1962—1966, Hefte 10/1961 u. 1/1977; 
Literatur über Dampflokomotiven, u.a. „BR 01-96", 

4/19 Biete: „Normalspur-ZSchmalspurlokomotiven". Suche: 
HO, Eigenbaumodelle, BR 74, 78, 89 (T3), 92. 

4/20 Suche: Dias der Strecke Wolkenstein—Jöhstadt, vom 
Thumer-Netz, der Kirrdtzschtalbahn sowie der Lock¬ 
witztalbahn. 

4/21 Biete; Nenngr. L Modelldampfmaschine u. dampf- 
angetr, BR 03; Dampflokschilder, Suche; div. Dampflok- 
modelle in N, TT, HO. 

4/22 Biete: HO, BR 01, 23,42 (def.), V 60, 91; H0 m , BR 99 (def.); 
TT, E 70, T 334. Suche: E 18, E 94 (Eigenbau); TT, BR 24 
(Eigenbau) und and, Triebfahrzeuge, rollendes Material in 
H0 m u. HO*. 

4/23 Biete: HO*, div. Wagenmodelie u. HO-Automodelle aller 
Art Suche: HO, Lok-, Wagen- u, Automodelle aller Art 
(Eigenbau) sowie div. Modellbahnliteratur, 

4/24 Suche; TT, BR 50 u. 65. 

4/25 Suche: HO, BR 38, 24, 52, 89 (sä.); Eisenbahnjahrbuch 
1978. 

4/26 Biete: Farbdias von Dampfloks im Süden der DDR (BR 
01.0,01.2,03.2» 44.0, 50.1,52,58.1,58.30,65.10,86,1,99). Suche: 
Dias von Loks im Norden der DDR (BR 03,0, 41.1, 50.0, 50.4, 
99 u.aj 

4/27 Biete im Tausch: Lokschild 01191 gegen andere Schil¬ 
derraritäten od. Lokmodelle in HO. 

4/28 Suche: Hö m , Drehgestelle mit Achsen (Herr) sowie 
Pferdefuhrwerk in HO. 

4/29 Biete: HO, BR 24 (leicht def.), Diesellok DSB (rot, def ), 
sowie div. and. Material in HO (für Umbauzwecke geeignet) 
nur im Tausch gegen Fromm — „Bauten auf Modellbahnan¬ 
lagen"; „Der Modelleisenbahner", Hefte 1 u. 7/1967, 7/1972 
od, Dampflokliteratur mit Wertausgl. 

4/30 Biete: H0 e , Schmalspur-Kleinstanlage im Bauzustand 
(920 x 650mm). Suche: HO, Feuerwehrfahrzeuge, BR 84 
(auch defekt). 

4/31 Biete: HO, Rekowagen von VEB Modellbahnwagen 
Dresden; in N: Diesellok, div, Wagen, Weichen, Gleise, 
Fahrtrafo u. Zubehör (Piko). 

4/32 Suche: TT, Wagen unter ge stelle (Katalog-Nr. 3210 u, 
3112). 

4/33 Suche: HO, Drehscheibe; Bausätze f, Wagen; BR 38,41, 
44, 50, 52 (Eigenbau), 

4/34 Biete: „Der Modelleisenbahner", Jahrg. 1961 u, 1967 
kompl.; Modelleisenbahnkalender 1976—1979; Herr-Ge - 
päckwg. im Tausch gegen Jferr-Güterwg. u, -Personenwg. 
(beige/rot). 

4/35 Biete im Tausch: HÖ C - Technomodell, fünf Personen- u. 
fünf Güterzugwg.; Schwellenband; Weichen; Dampflok 
(Eigenbau) gegen: HO, BR 03, 78, 92, 94 (Eigenbau), 

4/36 Suche: Fotos von Lokomotiven u. Strecken der ehern. 
Altmärkischen Kleinbahn, 

4/37 Suche; HG m , Loks, Wagen, Rollböcke, 

4/38 Biete: HO, D-Zug-Wagen {Schicht 1950); Triebwg. ohne 
Motor BC 4i VT-33; E 69; D-Zug-Wagen C4 Pr 13. Suche: TT, 
D-Zug’Wagen u. E 70 (auch defekt), 

4/39 Biete, Lokfotos DR ab 1969, Suche: Fotos ehern, 
Privatbahnloks der DR; Fotos vom Dampfbetrieb u, histo¬ 
rische Fotos der Strecke Leipzig—Plagwitz—Pörsten. 

4/40 Suche: TT, Drehscheibe od. Bauanleitung. 
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Herr Frank Meißner aus Schwerin sandte uns folgende 
Zeilen ein; 

„Zur Bauanleitung für einen Sehienenreinigungswagen in 
TT, veröffentlicht im Heft 11/78 auf Seite 339, schlage ich 
folgende Verbesserung vor: Zwischen dem Lagerblech für 
das Kronrad (unten) und der Kupplung zur Reinigungs- 
scheibe kann eine kleine, kurze Feder eingebaut werden. Das 
ergibt einen kräftigeren Andruck der Reinigungsscheibe auf 
das Gleis, und das Kronrad greift besser in das Motorzahn¬ 
rad ein. 

Ferner fertigt man zweckmäßigerweise gleichzeitig mehrere 
Reinigungsscheiben, Eine wird mit Filz o.ä. beklebt, wäh¬ 
rend man auf die anderen Sandpapier oder anderes Schleif- 
material auflegt/* 

Herr Norbert Kuschinski. Dresden, schrieb uns zu unserem 
im Heft 9/78 veröffentlichten Beitrag über das Warschauer 
Eisenbahnmuseum folgendes: 

„Im Oktober 1978 weilte ich in Warschau und sah mir auch 
das von Ihnen im September ha ft 1978 vorgestellte Eisen¬ 
bahnmuseum dort an. Inzwischen waren bereits wieder zwei 
Lokomotiven neu dort ausgestellt worden, und zwar die 
Pm 3-3 mit Tender 32 D 3-3 sowie die Tr 201-51 mit Ten¬ 
der 25 D 201-51. 

Was jedoch den Vorschlag des Autors des betreffenden 
Beitrags im Heft 9/78 angeht, die Fahrzeuge des Dresdener 
Verkehrsmuseums der Öffentlichkeit in ähnlicher Weise 
zugänglich zu machen, so möchte ich davon abraten. Die bei 
uns dafür Verantwortlichen und die zuständigen Stellen 
sollten nämlich wissen, daß man in Warschau offensichtlich 
nicht gerade gute Erfahrungen damit gemacht hat Seit 
meinem letzten Besuch vor etwa zwei Jahren hat sich 
inzwischen vieles nicht zum Besten verändert. Während 
damals noch alles an den Exponaten in Ordnung bzw, 
vorhanden war, findet man nunmehr zerschlagene Schei¬ 
ben. Laternen, falls überhaupt noch vorhanden, verbogene 
Hebel und Gestänge, ja sogar Farbschmierereien an den 
Exponaten vor. Ferner ist durch die Freiluftabstellung der 
Fahrzeuge deutlich an ihnen zu bemerken, wie der Zahn der 
Zeit genagt hat ., 

❖ 

In letzter Zeit erhalten wir in zunehmendem Maße Briefe aus 
dem Leserkreis, zu deren Beantwortung bzw. Bearbeitung 
wir aus reinen Zeitgründen einfach nicht kommen. Wir 
drucken im folgenden daher einmal solche Original-Zu¬ 
schriften ab. ohne die Absender zu veröffentlichen , damit 
sich niemand kompromittiert fühlt , aber damit andererseits 
alle Leser nochmals genau wissen, um was für Anliegen es 
sich dabei handelt. 

So schrieb uns Herr L. aus Jena ; 

„ Bei dem jetzt beginnenden Aufbau meiner neuen TT-An¬ 
lage träge ich mich mit dem Gedanken, die Weichen mit 
Unterflurantrieb auszurüsten. Leider fehlt mir eine Bauan¬ 
leitung, die ich weder in der Fachliteratur noch in Ihren 
Heften (Jhrg, 72/73) fand. Daher bitte ich, falls Ihr in der 
Zeitschrift schon einmal eine solche veröffentlicht habt, mir 
das mitzuteilen, wann und wo?.. 

Oder Herr K, aus Franken berg fragt an: 

„Was kann ich machen, wenn die Geschwindigkeit des 
Modells nicht der des Originals entspricht? Beispielsweise 
fährt meine BR 130 (HO), die normalerweise eine Ge¬ 
schwindigkeit nahezu 40 cm/s erreichen müßte, nur etwa 


30 cm/s. H inzufügen möchte ich noch, daß ich das Model! erst 
vor einem Monat gekauft habe,. 

Der Schüler Mike M. aus der Haliischen Gegend wandte sich 
mit folgendem Brief an uns: 

„...Für meine Anlage wählte ich den Gleisplan aus dem 
Heft 11/77 aus. Die Anlage ist zwar gut beschrieben, doch 
hätte der sowjetische Arzt trotzdem auch noch die Schaltung 
beschreiben können. Da ich mich in den einzelnen Schal¬ 
tungen noch nicht so auskenne, möchte ich gern fragen, 
welche Schaltung angewandt werden kann, wenn man zwei 
Züge gleichzeitig verkehren lassen will. Bitte beschreiben 
Sie mir, wie man diese baut,, " 

Schließlich noch der Leser K. aus Berlin f der da schrieb: 
„Ich habe eine Frage für die Nr 1/79. Da .ist doch kein 
Gleisplan drin, aber nur die Bilder, und wo istder Gleisplan 
abgezeichnet. Ich möchte bitte eine Antwort erhalten!“ 

Wahrscheinlich handelt es sich um neu hinzugekommene 
Leser, da die Auflage erneut erhöht wurde. Diese Leser 
wissen noch nicht, daß wir solche Anliegen beim besten 
Willen nicht berücksichtigen können. 

Mitunter bekommen wir auch Briefe, in denen uns Leser um 
Zusendung des einen oder anderen Heftes bitten , Die 
Redaktion versendet aber keine Hoffe, Ist der Erwerb beim 
PZV einmal unmöglich gewesen, so kann hier im Ausnah¬ 
metall höchstens die Abteilung Absatz/Vertrieb unseres 
Verlags aushelfen. 

Was wir hingegen nach Möglichkeit immer getan haben und 
auch weiterhin so handhaben möchten, ist die Bekanntgabe 
von Anschriften unserer Autoren (DDR), Da aber auch diese 
Wünsche zahlenmäßig stark angestiegen sind , können wir 
das künftig nur noch in den Fällen erledigen, in denen uns 
ein frankierter und adressierter Briefumschlag des Frage¬ 
stellers gleich mi t zugesa nd t wird un d nich t m ehr als2A dres - 
sen erbeten werden. 

Wir bitten um Verständnis für unsere Bitte , die obigen 
Hinweise zu beachten und danken für Ihre Unterstützung , 

Die Redaktion 
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Herr Michael Göhler aus Riesa schrieb uns folgendes; 

„In Riesa ist von den Lokomotiven der BR 58 30 lediglich noch 
die 583025 im Dezember v.J, im Plandienst gewesen. Sie 
gehörte damals zur Einsatzstelle Döbeln, Bw Riesa, Die 
Maschinen 58 3014,3027, 3036,3037, 3039 und 3056 standen zu 
jenem Zeitpunkt kalt, und die 3022, 3034, 3052 und 3054 
standen gleichfalls kalt, jedoch mit gelegentlichem Einsatz, 
während die 3012 und 3017 nach Glauchau abgegeben waren 
und die 3020 in Elsterwerda als Heiziok diente.“ 


Unser Autor des Beitrags im Heft 1/79, „Anschlußbahnen 
der freien Strecke“, Herr Dipl .-Ing. Andreas Mansch legt 
Wert darauf, festzus teilen. daß einige Fachausdrücke nicht 
in seinem Manuskript standen, sondern vom Beirat hinein- 
gebracht wurden. Dadurch sind einige Termini nicht exakt. 
So muß es im Abschnitt 2.1. und in der Folge nicht „An¬ 
schlußbahnweiche“, sondern „Ansehlußweiebe“ lauten. 

Im Abschnitt 2.2, wurde aus der Abkürzung „Üa“ - »Über¬ 
gabezug zu Anschlußstellen' fälschlich /Übergabezug zu 
Anachlußbahnen'. Wir bitten Leser und Autor um Ent¬ 
schuldigung und haben das im Beirat ausgewertet. 

Die Redaktion 
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„DER MODELLEISENBAHNERN 4/1S79 




RfM / Pcrtunoruuig nach Neu- 
»ladt D. hvi Brandenburg Wie ntun 
nicht, hat mich auf dieser Strecke die 
Dieseltraktion Eitmig gehalten 


Bild 2 Dic Eisenbshnbfütkc der 
ehemaligen Städtcbuhn uf>t*r dir 
Hauptstrecke Berlin Magdeburg 
Der Reisezug, gefördert m der 
5281 ?i f. kommt nun NctistutWD 




Bild J In der Nahe des: Bf Branden 
bürg Altstadt fuhrt hier die 523181 

vmjti Hw Bränden bürg anen Ou 

tcrzufr 



Bdd 4 Doch es ist die Zeit derllR 52 1 
hier die $22678, auf den Strecken der 
ehema Ilgen Brandenburgischen 
Stadtebahn abgelaufen, Die fLokomo¬ 
tive ist m Kirchmöser abgestcUL 

Fotos: J P Fried, 
Brandenburg, h 


Nochmais Fotos von der 
Brandenburgischen Städtebahn 

Im Heft 3/79 veröffentlichten wir einen Beitrag 
über die Brandenb u rgische Städtebahn. Herr 
Jens-Peter Fried (DMVi aus Brandenburg/H. 
sandte uns nachträglich noch einige Fotos ein. 
von denen wir hier einmal, sozusagen „im Nach- 
gang" ‘ einige den Lesern nicht vorenthalten 
möchten. 

Die Redaktion 



































